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LIGHTNING 
EXPRESS RAILWAY SERVICE 

120 to 150 MILES PER HOUR.* 



OirR century has seen the pack-horaa su[>erseded by the locomotive, and the 
coach, with which nur fnthers were Batisfied, heaten back little by little into the reraotcBt 
parU of the country by the advance of the iron rood ; but these means of transport, 
though modem, no longer suffice for the requirementa of our active life. 

The telegraph and Hh later adjunct, the telephone, in satisfying u.s as to the 
transmission of thought — a transmission which may be ojilled iustuntaneouB — ^have but 
mode us more exacting in respect of the transport of persons and of goods. 

On some routes, special express trains attain to speeds of upwards of 60 miles an 
hour; but with the steam engine this speed is quite exceptional, and could not be 
made general, nor in any way increased, without incurring considerable danger. 

"Would the application of Electricity enable any improvement to be madeP 
Undoubtedly, but we should then have to consider the question of the nature of the 
rood to be chosen for trains travelling at such high speed. 

The three points which we propose to specially examine in connection with 
this subject are: — 

I . — Are the ordinary existing lines suitable for sucli speeds ? 

2. — It new lines have to be designed, what should be their general conditions 
of construction ? 

3. — Failing any suitable lines of tho ortiiiinrff type, old or now, is there any 
other known type of permanent way adapted for the running of trains at a very high 
speed, and which would not, at the same time, involve excjjssive cost of construction ? 



1.— Are the ordlnapy existing^ Lines suitable for such Speeds ? 

The course of our present main lines, connecting important centres of popula- 
, even of those planned in the early days of railway construction, when the 
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primitiTe roIlm^-Rtock admitted of no curves of leas radiua than 35 chains, could 
not be followed without risk by trains attaining u speed in. excess of 45 miles per 
hour on curves of 25 chuins radius, nor exceeding 80 miles on curves of r»0 chains. 

It may, indeed, be assumed us an absolute fact that the train service as at 
present organised gives the maximum speed compatible with safety on existing lines ; 
and it may be added that tlie trains nmuiug at very high sjwed {i.e., from -50 to 60 
miles an hour) are an element of confusion and even of duiigor, for they are required 
only on trunk-lines where the traffic is heavy nud the ordinary train service blocks the 
way. 

Apparently, therefore, the answer to the first question is — that on any existing 
line no train should be run at a higher speed than 60 miltM an hour, mid tliiit trains 
at that speed must bo quite exceptional items in the Avorking of such lines. 

Vt'o pass now to the second question : 

II. — If new Lines have to be designed, wliat should be theip 
general conditions of construction ? 

What nre the scvenil conditions that should Ix' fulfilfi'd by (") the lino itself, 
{!>) the rolling-stock, and ('■) the working arraiigeinonts, to j>crinit the safe adoption of 
speeds of 130 miles an hour and upwards ? 

A.— Track. 

1. — Throughout the lino no curve must be adopted ou which the ceTitrifugul 
force would exceed the train resistance on the rail. 

2. — The pirrmanent way rau.'*t Ihj sufficicnily strong to withstjind not only the 
strains duo to the passing truiu, but all lateral struiuM also — e8[>ei;iully those arising 
from the devolopment of centrifugal force on curves — which t^nd to wproud or dislocate 
the gauge. 

y. — The lino must present the fewest possible obstacles, so as to avoid stoppages 
and slackening of s[>eed on the way, and the consequent reduction of the average 
speed ; in particular, all level crossings, swing bridges, and wayside stations must be 
avtuded. 

B.— Rollinsr - Stock. 
(n). — Morons. 

I. — The motors must lie capable of great development of power, and be fitted 
vith rapid sturting and stopping gear. 

2. — The weight of the motor should bo such that it can overcome the impetus 
of the train on the steepest down-grudicnt on the line, iu case of any failure of the 
carriage bmkes. 

y. — At the same time, the weight should bo kept as low as practicable in 
relutiiin to the minimum amount of adhesion required for the tractive power eixnified. 
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(h). Ca RRI ACf es. 

Tho tniins projxiscd would, for the present at least, be employed solely for 
the trani»port of pufi.soiigcre and their luggage. Tho eonstruction of iicw lioea for rapid 
travelling would conaiderably relieve the existing lines, aud admit of their fuller utili- 
sation and of tho improvement of speed aud precisiou in goods and local passenger 
trains. The whole service would be improved. 

On lines constructed specially for light uiug-express service, tho trains would, 
therefore, bo composed entirely of passenger cars and luggage vans, and the vehicles 
would have to bo fitted in accordance with the most recent improvements for the 
comfort and convenience of passengers. The stock must, in particular, fulfil the 
following conditions : — 

1, — Passengers must be able ta enter or leave the cars without difficulty, so 
as to reduce to a minimum the stopping- time at stations. 

2. — The seats should be arranged so as to protect the passengers against any 
shock due to sudden stoppage ; that is to say, the seatA (if placed transversely) should 
all be arranged back to the engine, or if placed longitudinally, should be separated or 
partitioned off with well-padded backs and arms. 

!3. — Each vehicle must be provided with a powerful brakp, capable of being 
worked by the driver. 

4, — They should present the niJ Tiim 'im resistance to (he air and wind. 



C— Wopkln^ AFPat^ements. 

The high speed service would have to be organised at first between important 
centres already connected by existing lines, as supplementary to and in substitution for 
the present service of express trains ; leaving the ordinary existing lines free for the 
service of goods and of passenger trains to intermediate points, so that speed and 
regularity of working could be improved all round. 

We now proceed to consider all the above points in det-ail. 



A.— Of the Conditions to be fulfilled by the Permanent Way 
fOP the Service of Trains at very hig-h speed. 

I. — Route. — The line should be laid out with very flat curves, the centrifugal 
force being proportional to the square of the velocity. Thus on a line laid out for 
trains tru veiling at 150 miles per hour, the centrifugal force would be 6 -25 times 
greater than for a speed of 60 miles, 2i> times greater than for a speed of 30 miles, 
and 694 times greater than for a speed of 18 miles per hour. 

These figures serve to emphasize the fact that it would be impossible to nm 
trains at a speed of from 120 to 150 miles au hour over lines laid out, not only for 
yo miles an hour, but even fur 70 miles au hour — a speed never at present exceeded 
with aaiety. 
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We have already stated that it would be necessary to construct lines specially 
»dapt«d for such speed ; aud iis il would not be considered desirable, on a gauge of 4 feet 
8J inches, to have a super- elevation of outer rail exceeding 8 inches — itself an extreme 
limit — it would not be practicable to lay down curves of smaller radius than 178 chains 
for speeds of 150 miles per hour, or 112 chains for maximum speeds of 120 miles per 
hour, — limitations impossible of realisation within the normal economic limits of 
constnictioD. 

The resultant force F of the vehicle passing round u curve is given by the 
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wbere M = weight of vehicle (divided by 


the co-ofEcient oi 


gravity 9-8), 


T = speed per second, 








R = mean radius of curve. 








For H vehicle weighing 20 tons, at varying 


speeds, tho results are 


as under; 


Speed in miles per hour: tiO 




120 


1.50 


Radius of curve in chains. lbs. 




lbs. 


lbs. 


150 1,102 




4,408 


7,185 


12S 1,971 




7,884 


12,628 


100 3,460 




9,840 


15,661 


60 4,918 




19,676 


31,322 


25 9,861 




39,444 


62,644 


Admitting u limiting supcr-elcvution of 8 


inches 


, with a spii'd 


of 150 miles 



^^^^^H The moment of transverse resistance of the 

^^^^^B to sostttin this load without involving any strain in 

^^^^H 7i tons per square inch. 



per hour, it would be impossible to have u curve of less rudius ihun 17875 chains, or 
less than 1I1'85 chains for a speed of 120 miles per hour — which would render the cost 
if the line verj' high, if not impracticably so. These limit* could not bo exceeded 
without dept>ndiiig on ii guard-rail to counteract the excess of centrifugal force not 
ubsorbed by the super -elevation. The train would then bo rouintiiined in ctjuilibrium by 
the joint resistance of the guard-rail and the outer-rail ; so that for a 20-ton vehicle on 
four axles the loads would be (in Iba.) : 



Radius in chains : 
Speed per hour : 150 milet 
120 ,. 



178-7 





150 

1.247 





100 

4,840 

715 



50 25 

15,6o0 37,214 

7,370 20,723 



for instance, on a curve of 25 chains radius, a load of 4,652 lbs. per wheel at 
■peed of 150 miles, or 2,590 lbs. at a speed of 120 miles per hour. 



ail and guard-rail must be sufficient 
xcess of practical limits — say 5 to 



It must not be forgotten also that the wind pressure, which may be as high 
as 35 Iba. per square foot, may have to be added to the centrifugal force. Now, on a 
vehicle having a sui-faco of 10 feet d inches x 49 feet 3 inches, = say, 517 square 
feet area exposed to the wind [the dimensions of a car containing 100 seats, as described 
on a later page), the total wind pressure would be 18,095 lbs., which would be equivalent 
to 6,891 lbs. acting on the rails ut the points of contact with the wheels. 

The sleepers being spaced at 2 feet 7i inches, and the rails being eonsidered 
as on iixed supports, we have 



taking R = 5 tons per square inch. 



It may be remarked that the use of the guard-rail has been so far attended 
with practical inconvenience, that the French Administration has countermanded the order 
previously in force for its insertion at level crossings. It is therefore certain that 
with the speeds to be attjiined on the lines which are under consideration, the use of 
the guard-rail would be attended with more decided drawbacks than in the ordinary service, 
and would, in fact, become a serious danger. 

2. — Permanent Wav. — The permanent way required to support considerable 
lateral strains would have to bo constructed in confonnity with exceptional conditions of 
stability, especially as to the rails and guard-rails and their attachments ; as each 
20-ten vehicle may induce a disruptive strain of 45,800 lbs. — a strain 6J times greater 
than would be developed on - the same curves on actual linos at a speed of 60 miles 
per hour. All the above diiRculties will be much intensified, as the vehicle on such 
lines to answer every requirement will probably weigh 50 or 60 tons instead of 20. 

The strongest rail at present employed is the GolMh, introduced on the Belgian 
State Railways, which weighs 105 lbs. jwr yard ; but even this would be quite inadequate 
to withstand the necessary strains. 



3. — Pao%i8ioN FOR Ci.KAR RuN. — The great impetus on the trains would necessitate 
a certain time for stopping and starting, which would very considerably affect the 
average rate of speed. It would, therefore, be necessary, on such lines, for the trains to 
be delayed as little as possible either by stopping or by slackening speed ; and it would 
be advisable to entirely eliminate the number of level crossings, swing bridges, wayside 
stopping places, &c. This would involve considerable complications in the arrangement of 
details, csiMXiially as these lines for high speed service would be required essentially for 
the further development of districts already well served, and whore, consequently, roads, 
canals, and other obstructions are numerous, and land is exceptionally costly. 



B.— Rolling- - Stock. 

(a). — Motors. 

Tbo dutance travelled at a speed of 165 milos per hour being equivalent to 
227 -S feet per second, this figure repro,wiits, of course, the periphery velocity of the 
driving wheels. In practice the number of revolutions does not exceed four per second, 
flo the circumference requiring to be 227"3 ■»■ 4 = 26'8 feet, the diameter required would 
be over 18 feet, which is practically inadmissible. 

If, therefore, the ordinary locomotive is to be retained as the motor, it would 
bo necessary to drive indirectly on to the axle, so as to keep the driving wheel within 
practical limits, t>., 6 feet (i inches to 8 feot 2 inches diameter. In this case, however, 
the mochanism would become much more eomplicah^^ and more delicate, and would 
involve a distinct loss of power. Without, however, entering iuto other considerations, 
such, for instance, as the elevation of the centre of gravity, which is in itself a source 
of danger, it may be said that the oi-dinary locomotive does not seem adapted to such 
high speeds, and it would certainly be necessary to dispense with its employment, 
especially having regard to the results obtained by electric traction. 

In the case of the electric motor the weight is greatly reduced, but by thia 
means we have no longer, with an independent motor, sufficient weight to secure the 
necessary adhesion for the specified tractive power ; and it wDuld, of course, be out of 
the question to put on a suportiuous dead load. 

We are therefore led to reject altogether the idea of a motor independent of the 
vehicle to be set in motion. As a matter of fact, most electric cars are automotors — /.''., 
the vehicle contains the motor. This very practical arrangement — the only one by which, 
up to the present, reliable results have been attained iu electric traction — has the 
advantuge of proportioning the adhesive weight to the load to be transported. It is thus 
practicable to reduce considerably the dead weight of the vehicle." 

(i).— Cars. 

At the outset, and probably for some years to come, lightning - expresa 
trains will be used exclusively for passenger service. We propose, therefore, to study 
ut present only the special conditions required for this purpose. 

As already remarked, the cars must bo so constructed that passengers can enter 
or leave without difficulty or delay ; that they shall bo protected against any sudden jerks 
duo to abrupt stoppage ; that the doors are automatically closed while the train is in , 
motion, and opened in the same manner by the stoppage of the train ; and that the » 
automatic brake with which each vehicle is furnished si i a 11 be sufficiently powerful to 
hold it in safetj- on the sharpest down-gradient. 



■ The nupplj of olettricity b; cable front a centr&l Btation fteems to be the moat suitable for 
tnilwaf torricc, pOMcwing seTeral advantage?, t.g.. thy practicability o[ increasing the number uf traina mt 
rv|Uirvd, Ilie better ulillMitiou ol the molivo power by the compcawtioD of riaiag and [allitie giadieate^ 
I».-ilit7 of lighting (ehicles, BiaUoua, «nd the line iteeU, tc. 



These liein^ the requisite conditions, the arraogements to be adopted would be: 

Cars about 50 feet long, carried on bogie- frames, driven by dynamos capable 
of developing a totiil of 600 h.p. per car; the front and rear-part of the lar nbaped to 
resemble a prow, in order to minimise tlio resistance to air and wind. The guard's 
compartment iind the luggage compartment to bo in the fore-part of the car. 

C— Working; Apran^ements. 

The ex])onditure of (wwer required would necessitate the strict limitation of the 
load to the exigencies of the trafBc, It would tberefore Im? inadvisable to undertake, aa on 
ordinary lines, the obligation to despatch by any particular train all the pawiengers who 
may desire to travel by that train. It would be preferable, as the line would be devoted 
exclusively to this one class of traffic, to reduce to a minimum the carrying capacity of 
each train, and to increase the number of trains, so as to equalise, aa far as possible, the 
strain on the central distributing station by sub-dividing the power into relatively small 
quantities. The result would he not only to reduce working expenses, but to comply more 
satisfactorily with the requirements of traffic, as passengers would be certsiin of always 
finding a train starting within a short time. With such speeds it is also desirable not 
to uw) cars coupled in the ordinary manner, as in ca-*c of any accident to one of a 
aeries the impetus on the others would only increase the damage. The method would 
therefore be to work with trains of sufficient capacity, composed of a limited number 
of vehicles coupled in a special manner eo as to really form oidy one carriage of 
■everal links, and the number of such trains could be multiplied according to require- 
ments and to the exigencies of safety. 



From the preceding brief study it is apparent that if, to meet the constantly 
tgrowiug requirements of the public, it is desired to estiiblish a train service at a much 
jiigher speed thun is at present attained, it would be indispensable to construct new 
[lines to meet the conditions of such speeds : but by adhering to the ordinary system 
pof permanent way, it would be necessary to adopt either curves of enormous radius or 
mechanical means of counteracting the centrifugal force — notably by the introduction 
■ of the guard-rail, which (as pointed out) is not a satisfactory feature. 

AVc arrive, therefore, at these conclusions : 

1. — That, on existing lines, it is not safe to think of obtaining greater absolute 
L speeds than 80 miles an hour, or, say, 56 miles an hour average. 

2. — That, to obtain speeds of 120 to 1.50 miles an hour on lines of the ordinary 
type, would necessitate the construction of new lines of a special character and with special 
rolling-stock, of such a character that it would involve an expenditure quite incommensurate 
with the limit of working capacity of these exceptional lines, and even then such lines 

would always present elements of great insecurity, • 

■ The Liverpool OreTheud Railway doea aot in on/ sense compare with the Bystem uow uuder 
, oonvideratEoii, as the opeed nt which it is worked is only from 20 to 25 miles per hour; wliile the 
I Bt. Louis and Chicago Railway project 'n ouly ia the tarty singe o( conceplion. 



This hringa ub to our third point : 

III,— Is there any other type of line available for very high 
speeds, and at the same time sufficiently economical in 
construction to be practically suitable ? 



We belicvp that wc urc able Ut 



thia 



the nffinnative. 



A system which has been iidoptod with siiocoas for some years back on a short 
line (9J miles) from Listowel to Ballybunion, in Ireland, and which has also been 
adopted in Franco, in the department of the Loire — where the line from Feura to 
PeaissiereK is at present in oourBC of eonatmction, to be opened at the end of September 
— seems to ua to be based on a principle which would be readily adaptable to trains of 
the highest speed, especially having regard to the HtiihUihj and scriirifi/ of the train on the 
line. In fact, the permanent way being, so to speak, enclosed in the framing of the 
roltiag-stock, the risk of derailment is rendered impossible. 

We refer to the Lariiyiic Sinrjk-Rail System. 

This system presents in itself all the elements of atiihility : rail and guide-ruil 

acting simultaneously to maintain the tmin on the track, and under such conditions 

that it may be said that it is ahsoliifdi/ iiiijiOMibk /or n ti-atn on LartigHc's xing/f-raU 
»i/>iUm to he i/iroini off the meiah. 

We have, therefore, to study the possibility of constructing a line of this type, 
susceptible of being traversed without danger by trains attaining a speed of 150 miles 
on hour. If, as we propose to demonstrate, this syst«m fulfils the requirements of our 
programme, it would be perfectly practicable to utiliae the slopes and aide- widths of 
existing lines, irrespectivo of any limit as to curves, so that the conditions of construction 
ore at once fiicilitntcd hy the economy effected, since the purchase of further land and 
de\'iations of roads, canals, &c., are practically unnecessary, the chief item of cmialructinu 
iH'ing the erection of a continuous metallic girder alongKido the existing lines. 

Descplptton of the Laptigrue Slng^le-Rall System. 

Lartigue's Singlc-Rail Line is composed essentially of a girder currj-ing n donble- 
bcodod steel rail A {Plate 1., Fig. 1), and supported on trestles B (steel), framed on a 
ground sleeper C* 

At 2 feet 3^ inches below the upper surface of the rail, at D, the trestle is 
consolidated by cross-bracing, which also tarries on each side a steel guide-rail. The function 
of this guide-rail is to guarantee the equilibrium of the vehicle V, which is wated on 
A lougitudiuul centre plate, running on a. single row of wheels over the axis of the 



*Sm alio Plate 8., which showa the nonnal mniitnictlTe del^a of the njttm u nt prereot adopted 
for loconottre inSc: and Date 3., Toproduci>d from a photograph of the hue nod rolUng-sloch, on tI|o 
lilatowel and Butljbiuilon Bailwef. 



wedge-shaped framingr, on each side of which the t-ars are placed. The permanent way 
has, therefore, a contuiuous triangular section, and ie braced longitudinally and diagonally 

at the trestles. 

Where any obstacle has to be traversed, such as a road, a brook, a river, or 
even a hollow in the ground which there is not sufficieDt material available to fill up, 
the rail-girder is trussed, the intermediate trestles omitted, and special trestle-piers erected. 

On curves the rail-girder is canted transversely to an extent calculated for the 
average speed, and if this is in any case insufficient to neutralise the centrifugal force, 
the surplus is counteracted by the rail and the inner guide-rail. To secure perfect 
safety it is, therefore, simply necessary that the lateral bending momenta of the rail and 
guide-rail, and the resistance of the rail-girder shall be sufficient to absorb the excess 
of centrifugal force. 

We propose to investigate the dimensions I^uired for the several elements of 
the Lartiguc Permanent Way, in relation to the problem of very high speeds. 



LAPtlSTue Singfle-Rall Pepmanent Way, for Llg:htnlng:-Express Train 
Service. 

The hypothesis on which the following calculations for permanent way has been 
based is for the circulation of 8-wheeled automotor electric cara, weighing, when fully 
loaded, 25 tons." The noi^nal speed ia calculated nt 155 miles per hoiir,t or 227'3 feet 
per second. 

The load Q on each wheel is, therefore, 25 + 8 = 3-125 tons. 
I— RAIL. 

(")■ — Vektii^i. DEtLEt-nojr. — The rail under consideration is of double-headed 
Section A of the following dimensions (Fig. 3, Plaf« 1) : — 

/' = 3^ inches 




A. = -^ 
A, ^ 2 



= 2f inches 

: J inch (0-47) 

: 6 — e = 1| inch 



/., + /-, 



= 2Vfl inches. 



rf (density) - 
The Section of the rail is 

and the weight per lineal yard 



4 44 square inches. 



* 8ce also pnge i 



t Id grncrnl 1crii>'> ^"J l^'O inilca prr lioiir, 



The moment nf verticftl deflectinn of the rail is 
The mil boing supporlod on fixed beariiij^s at each 



I 



P L 



wLeuce P = 4'38 tonH, 
The moment of transverse defleotioii is 

2_ ^ I A, /,! — 2 A, { A )' 



jxlreiiuty, we h:ii 



Allowing for n working atraiu of 5 toua per square inch, the rail-scctjoti 
propo)*o<l will tuke a central load of 6'74 tons ; but the load on each wheel of the 
fully-loaded car being 3125 torts, the nutuul working strain on the rail will be only 
2-9 tons per squaro inch. 



(fi).— Lateral DEri.KcrioN 
cumulative result of three forces, 



—The lateral thrust on the mil und guide is the 



(i). Difference in the loading of the inner and out4?r compiirtmonts of 
tho car- 

(ii). Effect of centrifugal force. 

(iii). Wind pressure on the car. 

Tho moat unfavourable case would bo when the outer compiutniout is emp^,.1 
the inner compartment full, and the wind blowing radially to the curve. 

The rndius bisiug r, and V the wind pressure per square yard, the pressure c 
the vehicle will bo ; 



1. — For the live-load », the centre of gravity of whicih 
m from the axis of the Uue, we have 

' m = I L 
But / = y/ A» + <P = 3025 
and {er. Fig. 5) m = 295 feet, 
T = 7715 lbs. 



at G, lit a distance 



whence = r m 
T~ 



= 1-97 
^ 7516-8 



The resultant acting perpendicularly to the axis of the rail ia 
^1 = ^ cos a ^-SL^=: 4885-54. 
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2. — The surcharge due to the- curve traversed by the vehicle is 

F= M^' 
r 

iu which M = 

w being the Kve-load = 7,715 lbs. 

VI = the weight of the empty car = 18 tons. 

(/, the action of gravity = 21,623 lbs. 

The minimum radius of curves is taken at 26 chains. The speed being 227'3 feet 
per second, we find 

F = Ji^^ Z' = 47,434 lbs. 
// r 

Part of this centrifugal force will be neutralised by the transverse canting of the 
rail-girder. We have assumed for standard gauge a maximum super-elevation of 8 inches, 
corresponding to an angle of 8^ with the horizon ; and wo propose to adopt the same 
angle for the Lartigue rail. 

We also found above that 

fa A = — and r = 

fjr r 

which permits of calculation of the force neutralised by this angle, viz., 

r = ; =-. 178-75 

Fo = 6,631 lbs. 

On a cvLTYQ of 25 chains radius, the thrust on the rail resulting from the 
centrifugal force is therefore ^ = F Fo = 40,883 lbs. 

3. — ^If we take a car having a side surface of 10 feet 6 inches x 49 feet 
3 inches = say 517 square feet, the total pressure will be 617 x 36 = 18,095 lbs. 

The total lateral pressure brought by the vehicle on to the rail, under the 
most unfavourable combination of circumstances, is therefore 

(i). By live load 7,716 lbs. 

(ii). By centrifugal force 40,883 „ 

(iii). By wind pressure . . . . . ^ 18,095 „ 

Total surcharge . . ^, = 66,693 lbs. 
of which the normal resultant is f, cos a = 43,238 lbs. 

This surcharge will be distributed half on the nul and half on the guide, say 
21,619 lbs. on e^ch. The car being carried on eight grooved wheels, each of these will 



transmit to the rail its proportion of loitd — ttuit i 
adoptod liaviag a lateral deflecting momont of 

-1 = 5071 and B -, 



2,703 lbs. per wheel. The rail 
PL 



we find R = 4 tons per square inch, under the sole influence of centrifugjtl force, which 
causes a thrust of 40,883 lbs., the tttrain is f, cos a — 26,o20 lbs., half of which on 
the rail is = 13,360 lbs., giving jjer wheel a bearing force of l,(i57 lbs., and reducing^ 
the work of the mil to R = 2-6 tons per square inch. 

II.— GUIDE. 

The surcharge on the guide has boon calcnlatod above, and found to range trorti 
u maximum of 21,61!) lbs. dowu to 13,260 lbs. 



The •/itiilc adopted hoe 



the following dinicnsious (I'ig. 4, Plate 1) :- 
A = 34 inches 
b = I inch {0-79) 
e = i inch 



LcMce the weight /) = ntl = 23 lbs. 
I _ 1 



. ^ bh — bi/ti 
= I ■875 square inches; 
per lineal yard. The 



4 



lent of deflection is 



M' 



- 6i/ii' 



/, 



55-46. 



With the louds above determined and which may vary, as said, fi-om 21, 6111 
t« 13,2t>0 lbs., the pressure brought by each guide-roller on to the guide-rail — these 
rollers being four in number — will vary from 5,405 to 3,315 lbs., causing u corresponding 
variation of the values of R between 7\ and 4'65 tous per square inch. 



4 



in. — TRESTIjKS. The maximum Iwid on one trestle comprises ;- 
(«)■ — On the Ckoss-Bhace, 
1. — The surcharge ou one wheel. 
2, — The maximum load tvansmitted laterally by the guide-rollers to the rail. 

The cross-brace BC (Figs. 5 and 6, Plate 1) acting only when the raking standard AD 
or AE in deflected, is in compression under the action of the loads suntained by the 
more heavily loaded side, and transmitted by the guide. 

The resultant work, tfpresoliting the passage of a wheel P over the trestle, for 
each standard, will be 



Qi 



' }'i~IU ^ 



^ number of wheels of car, 
— „ „ guide-rollers, 
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From the passage of each guide- roller 



Qj — 2~ cos at, 



so that the total load is 

P « 



^ = (-2- + -^«°«*)2ic + 



2« 

In the most unfavourable case we have 

P = 7,000 lbs. 



cos X 



2n 





COS a = 1,170 



2wi 



= 2342, whence Q = 2,856 lbs. 



The sectional area of the cross-brace (angle 45 x 45 x 4*5 millimetres, say, 
IJ inch X IJ inch x 4 inch) being 0*66 square inch, the maximum strain will be 

R = 2*16 tons per square inch. 

(b). — On the Solk-Platk or Sleeper. — The sole-plate fulfils similar functions 
to the brace, having to withstand the same strain (say, 2,856 Ibs.j, acting in compres- 
sion. The section of this member being tee 183 x 60 x 9 millimetres (say, 7J x 2^ x 
g inch) weighing 11*2 lbs. per lineal foot. 

P = 4,840 

R =3= 0*375 ton per square inch. 

The sole-plate performs at the same time two other functions, viz. : conveying 
to the ground surface the lo^ on the superstructure, and preventing the spreading-out 
of the framing. 

The maximum load supported at each point is the vertical load transmitted by 
one wbeel: say, 7,000 lbs. The table of the sole-plate being 7 J inches wide, and 
taking the length at 3 feet 3 inches, the load to be borne by the ground is thus 
1*5 ton per square foot of surface. 

We shall refer more fully at a later point to the stability of the superstructure 
in relation to the ground. 

(c). — On the Standards. — The raking piers or standards are subjected to a 
deflective stress to the same extent as the cross-brace, viz. : 2,856 lbs. The length L 
of the portion AB being expressed by the formula L = V A* + [d — d'f = 247, we have, 
for this portion AB, considered as fixed at both ends, 

T? I PL 
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If, for these members, we have angles 50 x 60 x 5 millimetres (say, 2i'« 
inches x 2iV inches x ^\ inches), of which the moment of deflection is 

V = JL Mi» — iiAi* + hh* ^ oj.gg 
2 bh —hhi +bih 

1=1 [iV» — (Ml) (VA)» + b (AV)»] = 247-5 

^= 7-86 
whence R = 5*4 tons per square inch. 

I. — ^Trestles 6 feet high : — 

When the trestles attain a height of 5 feet, the conditions will be modified 
only for the part BD, which will be 

L = 2-76 

The load supported by this portion of the trestle would still be 

P = 2,856 lbs. 

Taking angle section 60 x 60 x 6 millimetres (say 2| x 2| x \ inches), the 
moment of deflection is 

V = 37-89 
I = 511-77 

whence := = 13*51 

and R = 6-03 tons per square inch. 

II. — Tresilks 6 FEET 6 INCHES HIGH :— For these trestles we have 

L = 4-48 

With angle section 80 x 80 x 8 millimetres (say 3| x 3J x vV inch), wo have 

V = 49-21 
I = 162509 

whence ^ = 3224 
and the maximum stress R = 4*44 tons per square inch. 

The work of the trestles having been calculated for the combination of the most 
unfavourable conditions (which may never practically be experienced) the value of R, 
ranging from 5 to 6*35 tons per square inch for the steel members of the framing are 
entirely within the normal working limitft. 

Above 6 feet G inches height it would be preferable to adopt girders 
20 feet spans* 



in line with the 
line to contribute 



Stability of the Slngfle-Rail System with regrapd to the Ground 
Surface. 

It remains now to bo shown thut the single-rail system possesiios suffioit-nt stjibility 
to allow of tho working of tiiiinB at speed** of 150 milea per hour. 

We propose to determino these conditions of Mtability, ua bi'foie, on the 
hypotbeeiB of the combination of the most unfavourable conditions. 

The permanent way forming a continuous girder, supported 
axis of the vehicle, ita rigidity causes a considerable length of the 
to the stability of eiieh of the spans. We assume (and we consider that we are really 
understating the case) that the length of the structure thus affected is ten times the 
length of the vehicle. If, therefore, we ore dealing with a car 50 feet long, we 
should have to consider a length of fully 500 feet of the rail. 

Denoting G = centre of gravity of the Ii\c load. 

H = height of ditto of tho car. 

Z = half-length of sleeper. 

^ = live load (7,715 lbs.) 

F = centrifugiil force (varying from to 40,883 lbs.) 

/I = wind pressure per square foot. 

S = surface of car exposed to wind pressure. 

T = weight of car. 

g ~ weight of line per lineal yard. 



! portion of liiii 
T, + F + S," 



Pii = Length in yards of thi 
The loud to be supported is 
uiul tlio total resistance is 
»■ + »q V- ' 
~~T~ H 
To obtain a state of equilibrium these two express! 
of 



affected by llic load at any jwint: 



- 2 



ins must be equated, 

+ F + «>> 

V + nq 



This formula enables us to determine for each individual case the length of the 
ground sleepers, according to the height of the trestles; or, in other words, the moment 
of resistance of the raking piles. 



For a straight line, the sleepers are in the proporliu 
curves of 35 chains radius / + H = 1-40. 



/ + H = 0-50.5, and for 




instance : 








With a height of 
3-28 feet 


the sleepers 
on stmight line 
3-61 feet 


have 


a length of : 

on 2-5 ehain 

9-19 feet 


4-92 „ 


5-41 „ 




1214 „ 


L 6-56 .. 


7-21 „ 




18-37 „ 



be 



do 
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T^e reaultB abow that on cnrves of 25 chains rodiun it would, generally spesid 
bo impracticable tn nrlopt a uleepor of the requisite length ; and that it would 
prcfornble to anchor the structure to a suitable foundation. 

It will be seen that the co-efficients of work in all parts of tho structui 
not exceed, even in tho moat unfavourable casea, the noruinl limila of strain as at 
present allowed. At ihc same time, oven with the very high speed which wo are 
contemplating, tho fully loaded 25-ton ear, driven by electric power, will never subject 
the pennancnt way to shocks or vibrations comparable with those produced on ordinary 
lines by the swaying and jerking movements of a train drawn by a steam locomotive. 
Its no such strains would be appreciable on a cur impelled direct by a dynamo. 

It appears, therefore, fully demonstrated that all parts of the proposed sj-stetn 
have ample strength to resist fully all strains to which they can possibly be subjected. 



RoUlngr-Stock. 

Tho questions considered in detail in the preceding pages, in connection with 
the conditions to be fulfilled by the motors and cars of ordinarj' type if eonslruet«l 
specially for these high speeds, opply absolutely to the rolling-stock which would be 
required for the single-rail syatem. We must, tbeioforc, abandon altogether the idea 
of a steam-engine, and even dispense with an elcutric motor independent of the ti-ain- 
load : consequently, that is to say, wc are brought to the system of seporato cars 
containing each their own dynamos and motors, and travelling at a sufficient distuuce 
apart. 

All these conditions are perfectly fulfilled by the single-rail car. 

The essential feature of this car is a framing carried on sevei-ul wheels placed 
on the same longitudinal axis.* On each side of this frame are attJiched the compart- 
ments of the ear', communicating across the central wedge-shaited division by stairs 
placed at each end. It will be seen that in such conditions the wheels may be con- 
stnicttxl of any diameter desired, as it is always easy to lower the centre of gravity 
of the whole car ; also that there is at disposal, above the rail, all the space required 
for ihe electric machinery. 

Supposing that the wheels have a diameter of 4 ''7", and are grouped in 
pairs, in bogie frames, the number of revolutions required to attain the speed of 
155 miles ]K-r hour is thus 720 per minute, or 1"2 per second. This speed will 
permit the dynamos to be connected direct to each of (ho driving axles, thus obtaini]i|^ 
a superior result by not only eliminating all intermediate gearing, but by making the 
work of each dynamo constant —as the dynamos will be set to work simply in 
with the development of [mwer required. The variations of motive power 



■ Plate 3 ihows tfae tjpe ot roIliaB-ntock on tbo LUtowel and Ball j bunion Kail wa;— from which 
(iltboogb diflrring entirely trom tho can now under description In all dimenaions in the proposed arrunge- 
mrata of tclf-oontaJDcd molon for electric traction) the generic sfstem of constractiuo can rery clearly be 
nndertlood, A detcrlpUon and deiign at tbe Tehiclu proposed to be adopted is giren at the end of this pamphlet. 
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being depeadent eapecinlly on the gradienta, it will be easy to obtain automatically, 
without any complex mochuuiain, and ut the required monient, the starting of eaeh of 
the dynamo-motors. 

In front of the car, above and across the rail, and commiinding the look-out 
over the whole way ahead, will bo placed the driver's cabin, where he will have to 
his hand all the apparatus for working the car. On each side of the rail under this 
cabin, and occupjiug the fore-part of the aide compartments, will bo the space 
partitioned off for the luggage ; the remainder of the apace being roservod entirely 
for passengers. 

Each ear will be provided with a double-acting brake, applicable simultaneously 
to all the wheela. This brake would come into action automatically in case of failure 
of any dynomo, and can, if required, be worked by hand ; while in case of emergency 
any insufficiency of brake-power can be supplemented by reversing the dynamo-motora 
by means of a commutator. 

The horse-power required for running such a car (23 tons) will, of course, 
vary with the gradients (the effect of curves being, on the single -rail system, 
practically ni/), and is shown in the subjoined table: 



Inclination. 


Speed 


134 m 


ilea per hour. 


Speed 155 miles per hour 


Horizonljil 




100 


h.p. 


llS-6- 


h.p. 


One in 200 




200 




233-3- 




., .. 100 




300 


„ 


3500 


„ 


„ „ 66-6- 




400 


„ 


46e-8- 




„ ,. 60 




600 


„ 


583-3- 




„ „ 40 




600 


„ 


7000 




„ „ 33-3- 




700 


,, 


816-6' 


„ 


„ „ 28'6- 




800 


„ 


933-3- 





The vehicle being carried on eight equally loade<l wheels, each wheel will 
have an adhesive power of fn>m 2J to It^ tons, according as the live load varies from 
nil to the full complement. 

Tho number of axles to be worked in each car will be indicated by the 
proper utilisation of the adhesive power — varying with the conditions of the longitudinal 
section of the line — and by the proper utilisation of tho electric current. In fact, it 
it is desired not to exceed the limits of the coefficient of adhesion establi.thed by 
practice, the economic conditions of working show that tho number of electric motors 
can bo increased so as to proportion the expenditure of current throughout within Ihe 
closest possible limits to the amount of work required. 

The effective adhesive weight being furnished by the load itself, the 
percentage of utilisation of weight is not of great importance ; but this doL'S not, of 
course, hold good for the development of motive power, which it is necessary to 
proportion strictly to the work required- 
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This result, may be obtained by employing a certain number of dyaamoR ' 
arranged to work either alone or simultaneously, so as to develop the power required 
for driving the car under all varying conditions. By examination of the table showing 
the power expt'nded according to the gradient traversed, the coupling or separation of 
the motors can bo regulated according to requirement* : boiiring iu mind that the 
effective work of a powerful dynamo represents u higher percentage than one of lower 
power. 

The cars would be fitted with all the conveniences of existing muin-line train* 
ilr hij^. The form of the cars would adapt itself most favourably for the urrangemeat J 
of seats, which would be in parallel longitudinal rows, facing outwards, the seats being 1 
woU separated and cushioned. Several doors would be arranged on each side of th« 
car, with automatic locking gear, to prevent them from being opened while the train 
is in motion. The windows would be fixed, so as to avoid any risk of accident ; 
ventilation being cfEected through the central part of the car. The station arrangements 
would allow of the vat being (icccs.iiblc from both sides. Cars could follow at intervals 
of from 2 to 5 minutes. The capat-ity of the line could therefore he increased by 
adopting cars accommodating each 100 passengers to 3,000 passengers an hour, carriod 
at a speed of 150 miles,' 

The lino would be laid out with a continuous closed curve at each extremity, 
so that all trains would simply travel continually in one and the same direction, and I 
all switching, cross-overs, or reversing would be dispensed with ; wliite, to avoid 1 
encu]iibering the ground area at existing stations, the lightning- service line could be I 
carried at an elevation of say 16 feet, and the platforms construct«d at the same I 
upper lovel.t 

To smn up, it is evident that when it is required to establish n special line 
for lightning-express service between two points already connected by ordinary railway, j 
the solution of the problem is in most cases both easy and economical. As far aa I 
possible (and that will be often throughout almost the entire length of routej the new \ 
lines can utilise the slopes of the existing lines, thus avoiding the special acquisttita I 
of land and execution of earthworks. The only special obstructions encountered 
tunnels ; and hero again the siugle-rail system offers distinct advantages, by the adop- 1 
tion of a rack which enables the lino to surmount considerable inclines without either i 
the least inconvciiience or danger. There would, of course, be a slackening of speed I 
on such ruck-lengths, but a corresponding shortening of distance from point to poinLJ 



* II 1* HMKdj nwotmy to remaik that, 
llghtnlng-eiprau sertrlcv were dUconliuaed, heavf tri 
«l«clTic luoton or by urdiDkry Hiaglo-rail iteam locomotWei. 
■iipporllDg yetj ixiiiKiduriible louda ; sad U9«<1 in this maun 
capadlf of the atoniUnl gaoftB line iilougiide wbirh it 



ft line ot tltts ohanKter, if {(or iiaj nason) t 
could bn run tA normal speedn, dniwn oither bf 1 
The idagle-rail rjateo\ is, in tact, capablo 

uner it would still MTra t« double the carrTing 1 

ight be conotruft^d, 

t It will bo Boen that, andrr Iheae coadlUoiu, I^ would bo vtiaj to arrange various intemiedlata J 
■tationB at tultuble painta. Ths IcKrl ot th« platformi being oict the ordinary plattormB, there would 
DO conliuion ot tbc ordiDai7 wrTice. Ihu itamo itation Berving lor both ijatema. 
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In short, wc sliould thus realise the solution of the problem of {raeening in tlie shortest 
possible time the distance befirem tioo points by a line requiriiifi no disprojwiiionfiteii/ costly 
construction and affording ample security in tcorkinff. 

The single-rail line would be carried in visduct over all stations, junctions, 
sidings, level -crossings, and (in short) all obstacles. "Where there is sufficient space, 
the rail-girder would be laid on the slope of the existing lines, so as to allow a space 
of 12 feet 9it inches from centre of existing nearest line to axis of single rail ; giving 
a clear space of 3 feet 3 inches between the trains on the respective lines. If the 
width is insufficient at any point and any extra land at the side is unobtainable, the 
single-rail line could be carried on a viaduct (Fig. 8, Plate 1) on piers placed at 
8 feet from the centre of each line, and sufficiently high to allow a clear headway of 
16 feet to the under side of the single-rail car. The height from rail to rail would 
thus be 18 feet 3 inches. 

We have pointed out that the single -rail line for lightning-express service 
should be establlshiKl as a closed circuit ; so that one line would be placed on each 
side of the existing lines, with connecting curves at each end. Advantage can be 
taken of this arrangement, in laying out the gradients of the single-rail line : up- 
gradientu being planned not to exceed one in 40 or 50, while down-gradients could be 
formed at much steeper inclinations, — limited only by the brake-power available. It will 
readily be seen that this combination, in addition to economy of construction, would 
have the advantage of not displacing or disturbing existing lines of traffic, hut of 
allowing communication between the two; 

It should be easy to arrii-o at agreements with the existing Companies, as a 
great reduction of cost would accrue to the single -rail undertaking, in consideration of 
which a royalty or fixed proportion of the receipts should be paid to the Company 
granting or leasing the land. This, added to the facility of working and the economy 
of maintenance which would be experienced by the latter in suppressing the existing 
express service, and improring the speed and regularity of all other trains, would be 
ample compensation for the loss of gross receipts arising from the change. 

In the case of constructing a line for lightning- express service between two 
points not at present in direct railway communication, it would be necessary to acquire 
all land, and to construct all works, independently of any existing nucleus ; but even 
in such a case the cost would be far less than that of an ordinary line. Where land 
is cheap, the two lines would be placed side by side ; but in special cases (for instance, 
in traversing a town) the lines could be placed on a viaduct on a single row of piers 
(Fig. 8, Plate 1) or even one above the other (Figs. 9 and 10, Plate 1). 
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CONCLUS/ON. 



We claim to have demonstrated : 

I.— That it is open to consider the organisation of train services at speeds J 
far exceeding anything at present attained ; 

2.— That it is impossible to obtain this result oa the existing railways ; 

3.— That the construction of new lines of the ordinary type, but con- 
forming to the conditions of stability necessary for such high speeds, would 
entail an outlay quite disproportionate to the possible capacity of such a line ; 

4.— That these speeds can only be practically attained by the use of | 
electric motors and by dispensing with independent engines ; 

5.— That in the actual conditions of construction, the single -rail type" 
appears to be the only one satisfying perfectly all the requirements of this 
programme. 



To give a procticnl idea of the cost ot construction of a railway on the 
liurtigue System, to bo worked by electricity al a speed of from 120 to 150 miles per 
hour, we may take, as &□ example, a double liue [i.e., up and down lines in circuit) 
from Ix>ndon to Brighton (aay a length of about 10(5 miles altogether), constructed b» 
nil adjunct to, or developniont of, the existing main-line, and utilising this as prcnously 
described. The cost of constructing such a line, and equipping with rolling-stock, gonerating- 
plant, uud all appliances for working trains at 150 miles per hour every three minutes, would 
Hot exctiod £1,000,000. This line would be capable of carrying at least 2,000 passengers 
per hour, or yO.OOO per day of 15 hours, or, say, 10,000,000 passengers per annum. 
The working expenses would be reduced to a minimum with such a truflic as would 1 
inevitably result when the journey between London and Brighton can be performed 
25 minutea. Assuming the working expenses at 40 pff cfitit. (ullhough the normal rate ' 
for this system we beUove would actually not be more than 25 per cent.), and the 
tmffic at 2,000 paaaengcrs per diem — i.e.: only ow-fifleeiith of the carrying capticUy qfi 
the line — with an average fare of 4/-, the present third class ordinary fare between 
Ijondon and Brighton, the gross receipts would amount to over £140,000 per annum, 
or say, nett, £85,000, equivalent, even under such circumstanoca, to BJ per cent, an the_\ 
atpitai vf £1,000,000. 
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EXAMPLES OF MILEAGES AND TIME OF JOURNEYS 

at 180 and 160 miles pep hour. 



Note: — ^The times are calculated nett on the mileage, without any allowance for stoppage 
or slackening of speed. 





MUes' 


@ 

120 miles 
per hour. 


@ 

150 miles 
per hour. 


■ 


Uiles. 


120 miles 
per hoar. 


ISOmUes 
per hoar. 






hn. min. 


hrs. min. 






hrs. min. 


hrs. min. 


LONDON to 








PARIS to 








Bedhil] . . 


20 


10 


8 


Rouen 


.. 84 


42 


34 


Brighton • • 
Portsmouth 
Birmingham 
liverpool • • 


60 

74 

113 

202 


25 
37 

67 

1 41 


20 
30 

45 

1 21 


Havre 
Bordeaux , 
Lyons 
Marseilles , 
Calais 


.. 141 
, . 358 
.. 336 
.. 536 

.. 185 


1 10 

3 

2 48 

4 28 
1 32 


56 
2 24 

2 14 

3 34 

1 14 


J-iOOCLS • « 


188 


1 34 


1 15 


Brussels 


.. 198 


1 39 


1 19 


Newcastle . . 


293 


2 27 


1 67 


Strasburg , 


,. 812 


2 36 


2 6 


Edinburgh 
Holyhead . . 


400 
364 


3 20 
2 12 


2 40 
1 46 


BRUSSET^ 
Mechlin , 


to 

.. 13 


7 


6 


Bristol 


118 


59 


0. 47 


Antwerp , 


. 27 


14 


12 


Dover . . 


78 


40 


31 


Liege 


. 62 


31 


26 


Harwich . . 


69 


35 


28 


Charleroi . 


. 37 


19 


16 










Namur 


.. 58 


29 


23 


BEBLIN to 
Potsdam . . 


16 


8 


7 


Mons , 
Ghent 
Ostend , 


,. 38 
,. 36 
.. 76 


19 
18 
38 


16 
16 
31 


Hamburg . . 
Cologne . . 
Koenigsberg 


177 
360 
373 


1 29 
3 

3 7 


1 10 

2 24 
2 30 


HEW TOR] 
Chicago , 


K. to 
,. 911 


7 33 


6 7 


Munich . . 


406 


3 23 


2 42 


CHICAGO t 









Vienna, 








Montreal , 


.. 842 


7 1 


5 87 


ma Prague 


478 


3 59 


3 12 


Boston 


, . 1,001 


8 2 


6 40 
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EXAMPLE OF SCOTCH EXPRESS (L. & N. W. Ry.) 

Example of pteeent Electric Single-BaQ Express. 









Exptew Serrioe. 


(g 130 mUes per 


honr. 


M. 


Euston 


• • dep. 


7.30 p.m. 


7.30 


p.m. 






Wiliesden 


• • 


7.42 „ 


7.42 


99 




82 


Rugby 


) arr. 
• • 1 dep. 


9.16 „ 
9.19 „ 


8.22 
8.26 


9» 




158 


Crewe 


arr. 
• • dep. 


10.61 „ 
10.56 „ 


9. 4 
9. 9 


99 




209 


Preston 


arr. 
• • j dep. 


11.58 „ 
12. 2 a.m. 


9.35 
9.39 


II 




299 


Carlisle 


• • 


2.5 „ 


10.24 


l> 


allowing 10 minu 


460 


Perth 


• • 


6.37 „ 


11.49 


II 


10 


540 


Aberdeen 


• • 


8. 5 „ 


12.44 


a.m. 


II ^ 99 


663 


Inverness 


• • 


11. 6 „ 


1.60 


II 





EXAMPLE-LONDON TO PARIS, @ 120 MILES. 



(i). Allowing Channel passage 
London to Dover • • 
Calais to Paris •• 


hrs. 

1 



] 


min. 

30 
40 
32 




3 


42 


• 

(ii). Assuming Channel Tunnel 



2 


20 
12 


• 
• 


2 


32 



hrs. min. 
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APPENDIX. 



The preceding exposition of the Lartiguo single-rail syatera, aa applied to lightning- 

expreas Borvico, has given rise to tlio discussion of various questions. 



A.~Adminlstrative Questions and General Ppinclples. 



1, — Influkncb of the CoNSTRurrios of a Lightnino-servke Line on the 
Nett Receipts of an Existing Line ash on its Cohmkriial Value, — The first question, 
in order of importanee — involving the conditions of construction of the line itself — is the 
effect which tho working of a lightning- ex press service miglit have in doubling an existing 
line. 

The lighining-expreas service will evidently absorb the present express service, 
as passengers will naturally prefer a syatera which will enable them to mulce a journey in 
one-half or one-tbird of the time at preaout required. 

Will this diversion of traffic involve a reeiuctioit in iirtt receipls ? — or, in other words, 
will it lessen the commercial value of the original linef 

We maintain that it will do nothing of the sort. 

The suppression of the service of express trains will, in fact, be ii financial 
advantage to the line. Express trains on lines with heavy traffic cause, in tact, greater 
embarrassment than is proportionate to their earning jjower. The cost of working the 
express service is considerable on every line with heavy traffic and with many stations at 
comparatively short distances apart ; for the espenaea have to cover not only the actual 
running-cost of the train itself, but the additional coat and the loaa of mileage occasioned 
by the necessity of shunting slow trains, with all the complicated movement-s and added 
risks. In suppressing the existing express service, therefore, the value of the property will 
in no way be depreciated nor the receipts effected, especially if under the terms of working 
agrei^nieut the new service pays in a. fixed minimum contribution to the joint account. 

In addition, the cessation of the express service on the original line will allow 
of putting on additional passenger and goods trains of a more remunerative character. 

It remains now to be shown that the working will be sufficiently remunerative on 
the capital invested. 
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We have pointed out that the first source of traffic will be the express passengers : 
though far from being the only or even the main source, as will bo shown hereafter. 
The minimum traffic to be estimated for can be easily stated from the statistics of the 
existing line, and the minimum receipts will show clearly the extent to which the new 
line might bo expected to prove i-cmuncrativo from existing traffic, and to be capable of 
construction without the possibility of injury to the value of the existing nndert4iking, 
!>,, not in any way to reduce the existing nett receipts, while a certain revenue is J 
guaranteed on the additional capital. I 

The new system will certainly — as shown by the history of all existing expreakM 
services — ^become necessary between all densely populated localities and important commercial! 
or industrial centres; for the service as at present practicable is never fully satisfactory toM 
all parties, and the creation of additional express service never reduces the mean number of ■ 
passengers by each train. The new service, which \v-ill place at the disposal of the pubUo! 
trains containing 100 seats each, and starting, say, every five minutes — or, if needful, every* 
two minutes — must infallibly be able to rely upon a great increase of traffic; not only on I 
account of the immense reduction of time in the journey itself, but because passengers canfl 
at all hours be sure of finding a train ready to start within a short time, and thus bafl 
spure<l the trouble and anxiety of arriving at the station at a fixed moment or of waitingl 
through a long interval for the next train. This special feature will doubtless induooa 
many to avail themselves of the opportunity of personally transacting their business iaM 
different towns instead of by correspondence. The railway company which cotistruote! 
and works a line on this principle will certainly secure an increase in its value as al 
property far in excess of the capital invested in the additional works. Wo sayl 
nothing of the pecuniary advantage accruing to the general public with all development! 
of travelling facilities. m 

2. SH0l"l,» TUB RkI.IKF OK A CONGESTED LiNE HE EFfECTEn IIY EXTENSION OfI 

THK OhOINAKV TvPK OR BV A Iil\E FOR T.KiHTNlSG- EXPRESS SrrVKE P This IS a queStioQ 

which must frequently arise ; and the former proposition will often find ardent supporters. 
It appears to us that the solution of the problem does not necessarily promise an uniform 
result ; but that the matter depends upon the character of the traffic i)roposcd to be 
dealt with. 

In examining the characteristics of a network of lines, it will be found that 
though we may be dealing with equal train -mil cages, the elements of the traffic vary 
considerably. In one cose passenger traffic is developed to a very great extent, 
concurrently with the goods traffic ; in another the passenger traffic is less iniportjiut ; 
while in another it is merely an accessory to the goods traffic. 



In the case of a line where both classes of traffic are considerably developed, 
where trains follow in rapid succession and the line is frequently blocked, the service 
[unless for a short or connecting line) will necessarily include a number of fast and 
express trains, which impede the free circulation of the remainder, and which could 
with advantage be eliminated. 
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In this case the adoption of the new system is the best solution; for the number 
of expresses superseded makes room for at least on equal number of slower trains of a 
remunerative class of traiBc ; while the provision of a line solely for high-speed traffic, 
and absolutely free from all slower trains, will not only develop the high-speed 
travelling but materially reduce the working expenses. 

In the second case considered, it may be said that while it would be 
interesting to carry out the development by the construction of a line for lightning-express 
service, with all its possibilities of creation of traffic, it becomas a question more of 
convenience than of necessity, as in the former casci 

When the passenger traffic is entirely secondary, the questioh does not in tmy 
way arise. . . 

We may add that, in the case of the first hypothesis, it ^ould be a positive 
drawback to widen the line by extending the ordinary system ; for the perpetuation of 
the existing speeds would involve the renunciation of all the increase of traffic which 
would undoubtedly follow the institution of a service at higher speeds, without e£Pecting 
any economy which would compensate for the absence of the increased elasticity of service 
which the new system would introduce. 

B.— Technical Questions. 

-/ ■ ' • ' . 

Having considered the practicability of establishing the new system, and proved 
that, with due consideration of traffic exigencies, the market value of the existing and 
incorporated railway property can never be prejudicially affected, but that, on the contrary, 
an entirely new service of traffic may be looked for, we have to pass on to examine 
various technical points. 

It is necessary now to discuss various distinctive features of the system to which 
we have previously, in explaining the general principles, made no special reference. 

1. — ^Are speeds of 120 to 150 miles an hour applicable on railways, and to what 
extent? 

The tendency for many years has been in the direction of high speed; and if no 
better solution has yet been arrived at, the cause is in the system of traction adopted — the 
steam-engine being the only motor at present employe<l. Under this system it is not 
practicable to exceed a speed of about 75 miles per hour (or 110 feet per second) without 
entailing complications which neutralise or even reduce the advantages derived from the 
increased speed. 

The progress recently made by the applications of electricity enables us to obtain from 
600 to 1,200 revolutions per minute ; which speeds, on wheels of 5 feet to 7 feet 6 inches 
diameter — the dimensions of the driving-wheels of present locomotives — ^represent a travel 
of from 131*2 to 544*6 feet per second. 

It is one thing, hoiii^over, to produce these speeds, but finother to s^cur^ their safq 
and practical utilisation. 
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It was demonstrated at a former pag« that with a standard gauge-lino (4 feet 
8J incbea) it would he impossible, for a speed of 120 milcH an Lour, tx> lay 
a curve of sharper radius than 112 chains. In addition to this liniitfltion, which would 
muteriutly add to the cost of construction, and niig'ht, therefore, hinder tlie exeoution 
of the project, it would be necessary to take special precautious nj;aiiiBt derailment ; for 
at such high speed the consequences of a train leaving the rails would be terrible, and tlie 
more possibility of such a catastrophe would be an insuperable objection to the construction 
of a lightning-express line on the ordinary system of permanent way. Even with such 
weights as 120 to 160 Iba, per yard, the normal rail section would have no effect 
in preventing derailment, unlei^s special arrangements were made, irrespective of their 
deteriorative effect on the line or on the rolling-stock. 

In the tj-pe under discussion it is impo»'sibIe for a carriage to leave the roil by 
which it is supported, even if the latter is broken. 

An accident, caused by wilful damage, which occurred on the line from Listowel 
to Ballybunion, sufficiently enables us to attest practically this s^jecial feature of the 
Lartigue single-rail system. The fastenings had been deliberately removed on a length of 
over 30 yards of the line, at the commencement of a reverse curve of about li-chain 
radius, on a gradient of 1 in 42, and just before reaching a bridge over u river; the 
rail-level being about 6 feet above the ground. A train carrjnng about 200 passengers 
arrived at full speed on the damaged mils, which gave way under the weight, breaking 
the coupling-chains, and bringing into action the automatic Westinghouse brake. The 
sho<rk destroyed the permanent way, and the fall absorbed the main force of the reaction, 
so that the carriages were simply deposited quietly on the ground without injury to a single 
passenger, and without breaking even a window. 

Under similar circumstances, a train on an ordinary line would have been 
thrown off the metals into the water, and the consequences would have been terrible : 
BO that we arc justified in asserting that the single-roil type possesses qualities of special 
security against accidents arising from defects in the permanent way. 

If we consider the consequences of an accident to the carriage itself, we (ind that 
the single-rail system still offers every security. If an axle, a wheel, or even a bearing faila 
or breaks in a carriage on a ordinary line, the stuhility of the vehicle is destroyed, and 
it is most probably thrown off the line. The only consequence of the failure of an axle 
in a single- rail car is to throw an additional load on to each of the other axles, 
without the least probability of any accident. Here, again, we have a decided advanta^ 
over the ordinary type. 

2, — Can the Lartigue single-rail line be constructed praclicnUy so as to admit 
of R lightniag- express service? 

One of the objections raised has been the difficulty of making the joints of the 
framing sufficiently strong to resist the great vibration due to the impact of o vehicle 
travelling over the metallic structure at a speed of 230 feet per second. Such an 
obJHition moy hold good in reference to structures on existing lines, which now reqairQ 
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cotiHiderable trouble in main ten unco under loads and speeds greatly in Pscees of those for which 
they were oriffinally desigued ; but if we look elsewhere for examples of iron construction 
subjected to far greater shocks than would be occasioned by a train travelling at 230 feet 
per second, we may cite the mounting of naval artillery — both in the carriage gussets 
and the turret -plates — or quick-firing ordnance of any type. The perfection of the 
execution of joints and rivettcd work at the present time allows, without question, the 
erection of rat'tallic structures adapted to resist the vibration caused by the passage of 
trains at the contemplated speeds. 

■i. — A third puint, eselusivf'Iy affecting the solidity of the substructure, 
only when constpucted alonifslde of an existing^ pallway, may be 

similarly considered, viz. : What would be the effect if a train on the old line were 
thrown off the mis against the structure, and were to break one of the standards? 

The case may, of course, occur, though the probability would be exceedingly 
remote. 

The most diingerous case would be in a curve of the niiuimum radius — say, 
25 chains. Assuming the standard to be at a distance of 5 feet from the outside rail, 
the point of contact would not be at a distance of less than 10 feet from the spot where 
the train left the rails. The plunging of the engine in the ballast would, of course, 
absorb much tif the violence of the blow ; but we may admit the possibility of the 
standard being broken, and the rail-girder being thus deprived of one of its supports. 

Even in this extreme case the rail would not fail uuder the passage of a car. The 
steel girders are calculutt'd for a working strain of five tons per square inch ; and the failure 
of one intennediate support, doubling the spjin, would increase this to 20 tons per square 
inch, whereas the metal sustains an ultimate strain of 30 tons per squaro inch. The worst 
that would happen would be to strain the girder out of its normal shape ; and if this 
extended sufficiently fa involve the failure of the girder, the cirouit woidd be broken and 
the movement of the lightning-express cars in.stantly stopped. The chance that the 
vehicle on the elevated line might rush on to the overthrown train by which the miscbiof 
was first caused, and seriously complicate the intensity of the accident, is no more an 
argument against the existence of the additional lino than would be tlie jioint that where 
the traffic of a single line hiis outgrown its currying capacity the doubling of the line 
would lead to the additional risk of a truiu being thrown oS one of the lines, so as to foul 
the other or to meet a train coming in the opjTOsito direction. The construction of the 
additional line, one up and one down, necessarily reduces the chances of collision in far 
greater proportion thau the increased risk of derailment. 

This argument may be certainly applied in the same manner to the present case 
— the eslublishment of a special line abolishing all the express trains on the old line — 
loaWng only trains ut slow speed, and conseijuently eliminating all those chances of 
accident through an express coming into collision with arother train either improperly 
shunted, or delayed, or broken down ; without counting those arising from defects ia 
ihc permanent way, insufficient supcr-eluvulion in curves, or broken axles. 



"On the' otlier haud, the introduction of the supports of the elevated line on eacb 
aide of tho existing line does tidmittedly constitute ii now item for consideration in the 
chances of accident, though very amall indeed, und one agiiinst which nmplc precautions 
would be taken. 

Reference to statistics may enable us to approximate the probability of accidents 
after tho suppression of the ordinuty express service and the establishment of the new 
system. 

During the year 1891 tho total number of accidents in Belgium, due to nil 
causes, and for passenger and goods trains, was 158 : corresponding to one accident for 
every 17 miles of line oi>en, or. say, two cases for the line from Brussels to Antwerp, 
which has a length of 27J miles. Now, by the establishment of the lightning-ex press 
service, ten express trains eaeh way would be suppressed {per diemj, or, say, l£f9,160 
train-miles per annum. The 1891 statistics show an average of one accident for 93,390 
train-miles: so that the result of the altered service system would be to eliminate the 
two accidents, and afford absolute security for the working of the high-sjK'od Bcrrice, 
and for the existing line. This is only absolutely correct if the train mileage of the 
ordinary trains would not ho increased. But aa the principal accidents occur through tho 
mixture of express and slow traffic, this ijicrease will not materially augment tho twssibility 
of accidents ; therefore, on the whole, the existing accidents produced hy the running 
of one train into another will be practically eliminated. 

Tho preceding supplementary investigations have induced us to modify to a 
certain extent the data uiwin which the calculations in the former part of the pamphlet 
were base<l. In place of a 25 ton car on eight wheels, wc pr:,iK)8o to adopt u 
type of articulated vehicles on 12 wheels in six bogic-framos), containing sejits for 100 
]Mu>Hciiger.«, with luggiige compartments ; and which would weigh, in full working 
order — including motors and all safoty-a]ipliaiices — rather less than (iO tons ; or, say, 
dead-weight, 50 toiw." 

Thirt increase in weight will necessarily involve a corresponding modification of 
the figuR's and dimensions previously considered, in order to give full stability to the 
vehicle and steadiness to the structure of tho line itself, in all cases where it is pro- 
posed to travel at a speod of 150 miles per hour through curves of 25 ubains. The 
revised culeulutions give the following results: — 

(rt) — JIaii. (or bnuring-rail). 

' This will have dimensions as under (Plate 1, Fig. 3): 
Height of rail, h = 5*12 inches. 
"Width of head, h = 2-96 inches, 
lluckness of web, t — O'SO inches. 

= O'Os) ^ ■^ "'* '"<^™* 

* TUi weight of .10 lonR (or 100 paMcngcrB correBpondSi it will be noted, to hall a ton per piUMenger. 
The doHil-wt'lifht ot nn eiprcsa train, cauaiBling of engine and tcnjLT vroighiug 4{l tons. K catrlagea 
ol 32 Bssti tiDuh, and iivcTogiiis \i tunn per carnage, unl 2 luggdgo and guards' vaiu cuch T loas, is (kbout 
150 tonn fuf a.'itl poMcngt-tr, iir over 11 twt. per poMenger. 

For details of cnniagaa aec dcKiiption and Plateii 4, .*>, 6, nud 7 at I'ud of puiupliUt. 



Ueon height of web 1 ,t = 



The sectional area is therefore 8-59 square inches, and the weight under 90 lbs. 

per lineal yard. 

Allowing for a working Btrain of 5 tons per square inch, this rail section will 
support a vertical load of lo tons, and a lateral thrust of about 4'8 tons. The maximum 
load OQ any one of the 12 wheels of the car will be 5 tons, so that the normal 
working-strain will not exceed 2'09 tons per square inch. The sura of the horizontal 
forces — surcharge on one-half of the car, centrifugal force (on a minimum radius of 
25 chaias}, and wind pressure {maximum 35 lbs. per square feet) — is about 607 tons on 
the entire vehicle, or 5'Oti tons per wheel ; equivalent to a working strain of 5'44 tons 
per square inch. 

(6)._Gvii.E.RAii. (Plate 1, Fig. 4): 

The dimensions proiwsed in this case are the following : — 

Height, fi = 3-94 inches. 
Width of head, l> - 197 inches. 
Do. of heel, fi' = 137 inches. 
Thickness of wob, c = 0-59 inches. 
Mean height of web A' = 217 inches. 

The sectional area is thus about 4 w|uare inches, and the weight 41 lbs. per lineal 



This mil is subjected only to horizontal thrust {surcharge, centrifugal force, and 
wind pressure) which, under the most unlavourublo circumstances, amounts to about 
236 tons ; which, distributed over six guide- rollers, gives a load of 393 tons at each 
point of conUict, corresponding to a working- strain of 473 tons per square inch. 

In this connection it may be pointed out that the vertical load on tte 
bearing-rail is practically constant (the maximum variation between the empty and 
loaded car being only from 4-2 to 5 tons per axle, i.e., OS ton), and that this live loud 
affects the entire length of the line traversed ; so that it is nccessory to adopt a 
section of metal amply sufficient to withstand the continual recurreuce of the load and 
to avoid any deflection or undulation between loaded and unloaded spans — in other 
words, to secure ubsolut« rigidity at all points. The lateral strains upon both the 
bearing-rail and the guide-rails are, on the other hand, of essentially variable nature 
and intensity; and can attain the maximum value as assumed in the calculations only 
at certain points on the line, where — if necessary — a fuller section eould be employed 
so as to materially reduce the Working-strain. 

(<■). — Tres^ii.es. — The piers or legs will be formed, in normal dimensions on 
straight line, of angle -sections 90 x HO x 9 millimetres (say, 3,V « I'V ^ ai'), and of 

sections 90 x 90 x lo jsay, 3]^" x S/n" x ili") on curves of 2o chains radius. 
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In calculutiiig the workiDg-atra.iu8, it stould bo noted that tlio load of eocli car 
will be spread over a wheel-base of about 90 feet, or a leugth of 82 feet over the guide- 
rollers; 80 that the load affetits 28 trestles (these being spaced at intervals of 3 feet 
3 inches) in relation to the driving-wheels and 26 trestles in relation to the guide -rollers. 
The latter being placed at iuterraediat;e points equidistant between the driving-wheels, 
it follows that no trestle is ever subjoctod at one and the 8:inie time to both vertical and 
lateral loads ; while the solidity and continuity of the structure will spread the strain 
over B greater number of spans than are actually covered by the car. 

We have, however, in the subjoined calculations, considered an isolated trestle 
as u queen-post truss in respect of vertical load, and as a cantilever in respect of the 
horizontal thrust. 
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Vertical Load. — This is 5 t<in8 on eaeli wheel, equivalent to 2'55 tons on 
each inclined log. At a working-strain of 5 tons per square inch the vertical load 
supported would be 3-5 tons ; so it is evident that the metul is working under a low 

strain, 

HoBizoNTAi. LiiAii. — It has been sho^vii that the maximum intensity of this 
load is 5"06 tons on the bearing-rail and S^O Ions on the guide-rail, at each point 
of application ; or a total of 8"96 tons, if a driving-wheel were to transmit ils load 
on to any one trestle simultaneously with the guide-roller — which, as wc have seen, can 
never occur. The maximum load, therefore, on any single ti-cstle, will he -j'OB tons ; 
and with the increased section of metul on curves, as projroscd to bo adopted, the 
working-stroin is considerably below 5 tons per square inch. 



The bracing and sole-plate may be cousiderid as the trussing of the beam, 
and they are subjected to very small straius. The dimensions orginully proposed are 
amply sufficient, viz. : — 



Cross -bracing = angle-iron 1^" x !■]" 
Sole-plate =^ tee-iron 7.|"x2ixi", 



The preceding calculations give the dimensions and weights, us we at^tett' 
before, for a line constructed entirely on curves of 25 chains radius, and for trains 
travelling at a velocity of 150 miles per hour. At present, however, wo proiiose to 
limit the maximum speed to 115 mil^s, giving an efloctive speed of 100 miles per 
hour. We may also safely assume that by for the greater part of these lines will bo 
on the straight, or on curves of u very large radius. This will enable us to build the 
line much more economically, as tho weight of the line will be considerably reduced, 
and also that of the carriages, in which we are able to save over 10 tons in the 
weight of the dynamos alone. It is therefore proposed in practice to construct the 
whole line of such dimensions as are sufficient on curves up to 60 chains, and to 
Btrongthen the line in the sbari>er curves by placing the trestles at distances varying 
from 3 feet 3 inches in the straight to 2 feet in curves of 25 chains radius. Tho 



ire ^^^J 

ins n 
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weight of the fully loaded carriages will be reduced from 60 tons to about 48 tons, 
or 4 tons per axle instead of 5 tons, and the whole cost of the line and the electric 
installation will be reduced in proportion. 

For such parts of the line as are carried on girders or on very high trestles 
a considerable additional allowance of weight and cost must be made. 

The following general estimate of the cost of such a, line supposed to be 
built, say, between Liverpool and Manchester, to be worked at a speed of 115 miles 
per hour, with curves not exceeding 25 chains, will show the practical application of 
the above principles and calculations. 

Estimate 

of a railway about 32 miles long, including the curves joining the two lines at the 
terminal stations, so as to form a continuous circuit of a total length of 64 miles : — 

1. The line itself. We suppose that the line is composed of the following 
parts : 

A. Ordinary line with trestles 5 feet high, on the straight or curves 

up to 60 chains radius 

B. Ditto, ditto, on curves of 25 chains radius 

C. Line on trestles 6 feet 6 inches high, on the straight or curves 

up to 60 chains radius 

D. Ditto, ditto, on curves of 26 chains radius 

E. Girder-line with spans from 20 feet to 130 feet 

Total 64 miles. 
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£59,150 

14,820 

5,850 

8,450 



A. This represents a total weight of 9,100 tons of steel, at an average 

price of £6 10s. per ton . . 

B. Ditto, ditto, 2,280 tons, at £6 10s. per ton . . 

C. „ „ 900 „ £6 10s. 

D „ „ 1,300 „ £6 10s. 

E. The average weight of the girder-line will be, for spans of 20 feet, 
about 250 lbs. per lineal foot, and for spans of 130 feet, 
about 850 lbs. per lineal foot — say average of 340 lbs. per 
lineal foot of girder-line, or about 8,000 tons of steel 
girders, on 9 miles of railway erected at £15 per ton . . 120,000 

Add to this 1,000 tons for piers and abutments at £15 per ton . . 15,000 

Cost of fitting the trestles at 3/- per trestle, 110,000 at 3/- . . 16,500 

Laying of the current line at about 2/- per yard, 96,000 yards 9,600 



Total of the line itself .. £249,370 
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Brought forward £249,370 

2. Additional earthworks and masonry, at £300 per mile . . . . 19,200 

3. Buildings for carriage sheds for 20 carriages, with workshop, &c., &c. 12,000 

4. Alterations to be made at the existing stations at each end . . 10,000 

6. Rolling-stock — 20 carriages for 100 passengers each (of which 12 • 

are at work and 8 in reserve), at £1,600 each . • . . 32,000 

6. Dynamos and electric fittings on carriages, £1,200 per carriage . , 24,000 

7. Electrical generating stations complete at, say, £5,000 per train, 

or for 12 trains working simultaneously . . . . . . . . 60,000 

8. Double conductor, completely isolated and enclosed, at about 4/- per 

yard for 64 miles • • • . .... . • . . . . 23,000 



Total 429,570 

9. Unforeseen expenses, engineering, administration, profit, &c., 25 per cent. 107,217 



£536,787 



or, in roimd figures, £8,400 per mile. If it is intended to work the line with a 
speed of 150 to 155 miles per hour, the cost would be increased as shown above to 
£9,400 per mile. The above estimates are based on the current price of steel. 

This does not include the purchase of any land, as it is supposed that the line 
is built alongside an existing railway, and as an adjunct thereto, either on land 
belonging to the Company, on the slopes of the existing earthworks, or on columns on 
and above the existing line itself. Whenever it is necessary to purchase the land for 
the construction of the double line, about four acres per mile will be required. 
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,VLE RAIL RAILWAY (!,APTIGUE'S PATENT) 




Plate No. 2. 



DESCRIPTION OF PLATES 4, 5. 6, 7. 



Figures 1 and 2 (Plato 4) ure diu grama showing in section and plan the 
int part of a high-s{)eed carriage or train. 

FigTife 1 (Plate fi) is a side view of one of the electric locomotive bogies, 
?ig. 2 (Pkf« 5) is a half-aection on XS, and Fig. 3 a half - aectioii on ¥Y of 
1. 

Figure 1 (Plate 6_i is a plan partly in section, and Fig. 2 (Plate 6) is a 
action of one of the lateral guide- wheels. 

Figure 1 {Plate 7] is a tranaveree section, Fig. 2 (Plate 7} is a plan, and 
Fig. <J (Plate 7} is a longitudinal section of the rubber for leading current from a 
^ittatiouary insulated conductor to the dynamo on the bogies. 

In all the figures like parts are indicated by like reference letters. 

As shown in Figs. 1 and 2 (Plate 4), the train conaiata of a number of 
carriages or links, coupled together by joints ^, allowing of their relative movement in 
a horizontal plane, and really forming one carriage only. The front and rear links 
are preferably tcrminati'd in form of a prow, ao oa to encounter as Kftic resistance of 
air aa possible. Each link is carried on two bogies, each having two running- wheels 
and u pair of guide -wheels O, one on each side of the rail R, as shown more fully 
in Figs. 1, 2, and 3 (Plate 5). 

The perch -pin bolt C projects up from the middle part r' of the frame 
girders f', and the spring c, which may be, as shown, a set of cups, is coraprcased 
between a lower washer c' revolving on the lubricated surface of the block /i' and an 
upper washer rfi over which are the nuts of the bolt 0. Each of the bogies Ji can 
turn on its pereh-pin bolt C, and the several vehicles or links, being coupled by 
jointed connections, as at A, the train or jointed vehicle can readily accommodate 
itself to considerable curvatures of the line, aa shown in Figs. 1 and 2 (Plate 4). 
The guide - wheels G may be simple wheels bearing against the guide - rails ij as the 
vehicle oscillates or runs along a curve. But in order that the wheels may not be 
thus caused to revolve at veiy high speed, and in order to provide for elastic pressure 
against the guide-rails, the wheels are also made, aa shown in Figs. 1 and 2 (Plate 6), 
with a boss F, carrj-ing upper aud lower flanges /, between which are fittted several 
sliding frames /' ha\-ing springs /' interposed between them and the boss F, and 
tdted in their movement each by u pair of bolts _P of rectangular section passing 
iti'ough sluts of the frames. 



In each frame /' aro mounted three grooved rollers g^, any one or two of 
which can bear against the guide-rail g, thus causing a comparatively slow rotation of 
the main gtiide-wheel G, as the rollers i/' are successively caused to revolve when they 
come to bear against the guide -rail. Although each roller may be caused to revolve 
very rapidly, it can only be for a very short time, and us it has to pass quite round 
the circumference of the guide-wheel before being again put in motion, it has time to 
cool should it have been healed. There may be a greater number of the frames /', 
each carrying two instead of three rollers. 

Figures 1, 2, and 3 (Plate 5; show each of the running-wheels arranged to 
fonn ft double armature and commutator of an electric motor in the following manner : — 
On each face of each wheel W are fixed a number of coils X, consisting of segraenta of 
thin iron packed together, with insulating material between, coiled radially with insulated 
wire. Also on each face of each wheel, beyond the coils L, are fixed the insulated 
segments of a commutator /, connected to the coils L, these segments ha\-ing elastically 
presawl against them suitable brushes, which are not shown, aa they may be mode and 
arranged in any known manner. To each of the side-girders b, at each side of each 
■wheel, is fixed a field magnet, consisting of a middle part M, in which is fitted the 
axle-box of the wheel, two coiled parts Jf' , and two polar extensions M^, of segment 
form, nearly touching the faces and inner edges of the coils L. Thus each wheiel of 
each bogie is caused to revolve by two electro - motors, one on each side of it, these 
being supplied with current, either from accumulators carried by the train or from a 
conductor extending along the line. 

This conductor and the rubber carried by the train for conducting electricity 
from it to the motors are arranged as shown in Figa. I, 2, and 3 (Plate 7), where 
// is the conductor in form of a wire rope, which usually lies, as indicated, at JT' 
(Fig. 1, Plate 7) on a grating A covering a groove formed in a trough A' of insulating 
material. This trough extends along the line carried on brackets li' from the trestles 
and covered by insulating material h^. The edges of A' and h' at A* are faced with 
steel, and these edges are separated by a comparatively small space, which is the only 
0])ening by which accesj* can be had to the conductor H, the conductor being thus 
almost entirely enclosed. From any convenient part of the locomotive, project down* 
wards two bolts K, which are insulated from the metal of the train, but aro connected 
to the coils of the motor. On these bolts is fitted, free to slide between springs kk 
within collars ^■' /■', a metal block A'', in a groove of which is held an arched block 
of carbon or other conducting material A', which constitutes the rubber, mitking contact 
with the conductor H as ii i» carried along by the train under the conductor. 

In order to provide against excessive heating, due io the friction of the rubber, 
water is passed down holes A* bored in the bolt* K and the block A'', and up through 
holes in the rubber h'', the water being thus directed against the lower side of the 
conductor //. The spent water fiows through the grating A into the groove below and 
ismios from the groove by outlets k* arranged at intervals. On the plate lO are 
mounted rollers k*, which run on the faces k* in cose of considerable vertical osoillatioD. 
A slightly varied arrangement has boon designed to apply cold air as a means of pro- 
viding uguinHt excessive heating. 
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Vorwort. 



Die nachstehende tlbersicht iiber die samtlichen, in Nordamerika in Betrieb stehenden Pacifischen Bahnen 
war vom Verfiasser, meinem Bruder, vollendet worden, ehe er im Winter 1885 von seiner todlich endenden Krank- 
heit befallen wurde. Zur Drucklegung bedurfte diese Arbeit noch des Nachtrages der neuesten Ereignisse. Mit 
dankenswerter ZuYorkommenheit wurde ich zur Durchfiihrung der an niich herangetretenen Arbeit insbesondere 
von den nachgenannten Herren mit Earten, Fahrplanen und Denkschriften versehen: 

1) R. B. H. toe Laer, Amsterdam, Agent fur das Deutsche Reich der Canada Pacific Railway Go. 

2) C. B. Schmidt in Omaha, friiher Einwanderungs-Agent der Atchison, Topeka & Santa Fe Railroad Co. 

3) C. P. Hemtington, New York, Vize-Prasident der Southern Pacific Railway Company. 

4) T. H. Goodman, General Passenger Agent der Southern Pacific Railroad Co. 

Die von den genannten Herren giitigst ubermachten Elischees gelangen an anderm Orte zur Yerwendung. 

Zweibriicken, im April 1886. 

Emil Schlagintweit. 




Doter PacifischeD EiaeDbabneD verateben wir jene grofsen 
Schienenwege, die quer durch dae weite Qebiet der Ver- 
eiDigt«D Staatea von Amerika oder von Canada von Oaten 
nach Weetea hindurchgehend , den Atlantischen Ozean 
nut dem Stilleo Meere verbindea, das im Engiischea der 
„Pao)£c" genannt wird (sprich Pacific mit dem Accent 
auf der Silbe d, aber nicht Pacific mit der Betonung der 
Silbe Pa). 

Der erate Amerikaner, der, von Osteo liber Land kommend, 
Uberhaupt die blauen Wogen des , den fernen Weaten der 
Yerdaigten Staaten begrenzenden Stilien Meeres erblickte, 
war aller WabrKi;bein]ichkeit nach gegen Ende des vorigen 
Jabrbunderts ein kiihoer Jager oder UDternebmender Trapper; 
Minen Nameu vermag niemand anzugeben. Die erate 
wiraenBchaftliche Oberlandreiae aber, oder Durobquerung 
des groben amerikanischen KontinentB, von der wir zuver- 
laiiBtge KuQile beeitzen, wurde von zwei amerikaniBchen 
OEBiierei), dem Kapitan William Clark und LeutDant 
Merriwether Lewis, auf Anregung des damaligen 
PriiiidenteB Thomas JefFerson (geatorben 4. JuH 1826) 
antemommeo. Rie bracben mit Kiemlicb grofsem Gefolge 
(damnter 19 Soldalen) im Marz 1804 vou St. Louis am 
Hiuiuippi auf, folgten dem Laufe des Missouri und Yellow- 
Btone und ttberacbrilten die Felsengebirge nicbt sebr weit 
von Gold Spike Station (inzwiaehen wieder eingegangen) in 
IfoQtaaa, der von Helena 88 km westHcb gelegonen Stelle, 
wo am 8. September 1883 die feierlicbe Eroffuung der Nord- 
pacifiobabn stattfand. Daun stiegen ste in die Thaler der obero 
Zufliisse des Columbia hinab und eireichten die Idiindung 
des Stromes, wo einige Jabre spater (1811) der reiche und 
untemahmende New Yorker Peh handler John Jacob Aator 
aeine Handekfaktorei Astoria griindete. Nach einer Ab- 
w«aenbeit von zwei Jahren und vier Monaten trafen sie 
wieder im Sommer 1806 gliicklich in St. Louis ein. In 
seiner am 2. Bezember 1S06 an den KoagrelB gerichtetea 
Botscbaft bat Prasideut Thomas JefFerson den kUhnen 
Beiaenden das ehrenvolle Zeugnis ausgeetellt, dafa ihre Ex- 
pedition alien Erfolg batte, den man Uberhaupt von ihr 
erwarten konnte. 

B. T, ScbljigintTcit. Die PicifiBchen EiBccbihseD. 



Der Gedanke, eine Eiaenbafan weattioh vom Missouri 
bia an daa Stille Meer zu bauen, tauohte aller Wabrschein- 
lichkeic nach zuerst bei dem New Yorker Kaufmann Asa 
Whitney auf, der secha Jahre faindurch in China gelebt 
batte; weoigatena war er der erate, der im Jahre 1845, 
zu einer Zeit, wo aich in Nordamerika das Eiaenbahnweeen 
nooh in seiner Kiodhoit befand — am Schloaae genaonteu 
Jahres gab ea in dieaem Lande nur 7456 km votlendeter 
Babnen — , mit dieaem kilhneo Projekte vor die Offent< 
lichkeit trat, nachdem er aelbst daa westtich vom Uii^higanaee 
sich ausdebnende Gebiet in einer Lange von gegen 1100 km 
bereiat hatle; er glaubte die Babn, die vom weatHchen Gnde 
des Miobiganaees bis zu oinem aohiffbaren Punkte des Co* 
lumbiafluBsea in Oregon nibren solite (eine Route, die im ganzen 
and grofaen jetzt die Nord pacific bah n eiuschlagt), innerbalb 
zwanzig Jabren vollenden zu konnen und das bierfur notige 
Oeld durch eine oScntlicbe Subskription zu beacbaffen, ao- 
fern der Eongrefa liiogs der ganzen Linie Landoreien in 
der Breite von zwanzig Meiien schenben wiirde. Seine 
Vorsohliige, die von manoher Seite der Beach lung wert 
gefunden und namentlicb von der Bevblkerung dea Staatea 
Indiana mit Frcuden begriifst, eigeotlich aber dooh ijber- 
wiegend ala eine „phantaBtische Spekulation" (visioDary 
spetjulation) betrachtet wurden , legte er dem Kongrels in 
einer Denkachrift vor, tiber die aich am 31. Juli 1846 der 
Richter Sidney Breeae aebr ausfUbrlicb in einem auCBerat 
gunstigen, von einer Rarte begletteten Berichte ausaprach, 
der von einer ataunenswerten alaatsmanniacben Vorausaicht 
der Wichtigkeit dieses gigantiachen UnternchmeDB zeugt. 
Die Buf die Bahn bezUglicbe Bill, die Sidney Breese gleich- 
zeilig mit seinem Bericbte einbrachte, wurde jedoch ver* 
worfen, bauptaachlieh auf Orund der hefligen Opposition, 
die ibr der Senator von Missouri, Thomas H. Benton. 
macbte; er aetzte es leider aucb durch, dafs die dem Be- 
riubte beigegebene Karle nicbt gestochen wurde. Spater 
wurde jedoch aaa dieaem Saulua ein Paulus, der sich (aller- 
dinga vergeblich) bemiihle, eine Bahn mogliohat gunstig fUr 
die Stadt St. Louis am Mississippi durcbzusetzen. 

Whitueys Anstr (Ten iibrigeos blieben nicbt gauz er- 



J 



Robert v. Schlagiotweit, Die Pacifiscben Eisenbalinea in Nordamerika. 



I 

I 



I 



foIgloB. Im Jahre 1849 hatte seine Idee bereita bo viele An- 
hanger gefundeu, dafs die Legislaturen vod 18 Slaaten ihre 
ReprasealADlea uiid Senatoren im Kongrela auffurderten, da- 
filr wirhBam eu aeiu, — allerdiDga umaoDat, d<>DD das vom Re- 
praaentaQtenhanse Diedargeaetzte Komitee erklarte dec Plan 
filr UDBuafubrbar. 

Nouh drei Jahre lunger fubr Whitney in seinen An- 
itrengungen fort, uod immer neue AnhaDger genann er 
fUr seine Idee, aber praktiacb kam er nicht welter, und nun 
endlich ermiidete er, denn er hatte einen grofsen Tail 
ninea Vermogens der Sache geopfert und konute, ohoe 
gaazliob zu verarmen, die Laat nicht langer tragen. Kranken 
Hertens, aber ohne Vomiirfe gegen aeine Widersocher, 
sog ar aiuh im Jahre 1853 von dam Sohauplutze aeinea 
Strebena lurticb. Br erlebte dan Bau der Paeificbahn, 
obne jedoch bai dieaer Oaltgenbeit irgend ein Zeicben der 
AnerkenniiDg zii erhalteo; 75 Jahre alt atarb er im Sep- 
tember 1872. 

Nicht minder wie Asa Whitney war Dr. Hartwell Carrer 
Ton dem Gedanken einer tlberapannung dea amorikaniachen 
Konlinents dorcb einen eiaernen Oiirtel beseelt; um daa 
Publikum fQr aeiDe Ideen empfanglich zu roacben , opferto 
er Zait und Geld; er varoffentliohto in den Tageablaltem 
aine groJae Anzabl von Artikeln und legt« dem Kongrela 
eine Denkacbrift iiber diesen Qegenatand tot. Da er jedoob 
keine Erfolga ertielte. zog er Bicb ganalich zurUck. Er slarb 
im Uai 1875 in dem kleiaen, im Staate New York ge- 
legenen Orte Pittaford, uaubdem er die Freude erlebt batte, 
aeine Idee verwirklicbt xa aehen, Bei der ErofTnung der 
Paoificbahn erinnerle man sioh seiner frUhem Thtitigkeit 
and Bcbenkta ihm eine Freiksrte »ur Reiae voa New York 
oaoh San Francisco. 

Eine wcitere machtige Anregung turn Bau einer Bahn 
DBoh dem 8lillen Meere gab die unerwarlete ErBcbliefaung 
Califemien* ala einea Dorado von ungeahntem Reichtum. 
Geachab auih die wichtige Entdcckung des Uoldra in diesem 
Lande, die allmiihlioh gam Nordamerika in fieberhafte 
Aufregung veraetite, bereils am 19. Januar 1848, so er- 
forderle aie docb b«ii den damala noch aulserat mange!' 
h&ft«n Verkehramitteln eine l&agere Zeit, ala man vermutet, 
•he aie allgemein nicht nur in Europa, aondern such in 
dm von Oalifornien weilabliegenden iiatlicben amerikaniachen 
StuteD bekannt wurde. Denn erat im Hai 1849 ergots 
•ioh van dem mittlern Laufe des Miaaouri der erst*, aus 
•twa 20000 Henachen bestehende Strom der Einwanderung 
Bach dem femen Ooldlonde. Die Beeohwerdon, denun dieae 
kithnea Wanderer auf ihrem weiteii Mancbe auageactxt 
waren, grenien an daa DngUuhliche. Orle, die von Weifeen 
bewohnt waren, oder such nur vorllbergehende grorsere 
Anaiedelungen deraelben gab es damaJs auf der ungehauren 



Streuke noch keine; nur hier und da konnte man einzelnen 
Trappern begegnen. Deato zahlreicber wart^n aber die hit- 
her von grbraern Scbaren weilaer Manner nie lu ibr«m 
Tbun und Treiben geatorteo Sbhne der Wildnia, dift am 
zahlreicben Indianerstammen beetehenden RotbKute, die ' 
aicb alle dem Durchzuge der Weifaen mebr oder : 
feindlicb entgaganfitellten. Tiefe Webmut ergreift % 
dem Gedanken, doTs von dieaen 20 000 Menacbi 
Tote die einer ungeheuren Wablstatte vergleichbar« f 
bedeckten, die sich zwiachen dem Hiasouri und dem Oeatadt 
dea Stillen Ueerea auadehnt. 

Aber dies allea schreckte die Ooldaucber nieht ab; 
immer mebr Meoscben eilten naih Californien, darunter 
allerdings aucb gar manche zur See, auf achwachen, ge> 
breohliuben und schlecht eingertchteteo Fubrzeugen and 
Schiffea den weiten Weg um daa Bt«t8 gefabrliohe, w«fl 
ateta beinabe etdrmiach bewegte Kap Horn nehmend. 

Je mebr aicb die Bedeutung Californiena bob, je aieht 
barer aie zu Tage trat, desto lebhafter erwnrhte der Wuoadi 
nach einem Schienenw^e dorlbin, der, wie man mit Recbt 
bervorhob, nioht nur Californien rait den bevblkerten Sal- 
lichen Oebieten verbindeu , aondern aucb der Boaiedeliuig 
und Nutzbarmocbung alle die weiten, fait noch unbekaooteB, 
weil bisher aobwer zuganglichen Qebiele erscbliefaen wiinla, 
die aicb westliob vom Miaeouri bis an die Oreuze ana- 
dehnen. Nur ganz im allgemeinen wufate man von diesen 
Oebieten, dafs aie teilweiae fruchtbar und zum Ackerbao 
und zur Viehzuobt geeignet aeien, teilweiae jedoch rauh 
und ateril, dafiir aber reicb an mineraliscben und metalliacheii 
Schatzen, deren Ausbeutung fiir den Uangel an Wirtoobaft- 
liohkeit hinreichend entachadigen wlirde. 

Die veracbiedenartigeo , ausgangs des Jahrea 1849 d«ni 
Eongrefe von W. Bayard & Co., dem Senator Benton von 
Miaaouri und andern vorgelegten Projekte einer Bnhn nadl 
dem Stillen Meere hier wieder/ugeben , wiirde xu weit 
rubren; dem Ziele kam man niiber, ala durch Kongrei*- 
beBcblilsae vom topograpbiBcbeuIngenieurkorpa VermeaaungeB 
fUr die 0berIandbahn vom 32. bis 49. Breilengrade vat> 
genommen wurden, deren Beeultate im Jahre 1855 dem 
Kongrels bekannt gegeben wurden. Fiinf veraohiedene 
Routen waren vorgeachlagen , und ala die gOnatigBto die 
Blidliche, langs dea 32. Breiteugradea hervorgebohen (.liing* 
welchem die seit 12. Jauuar 1883 voUendele 8iidpacifiobfthn 
fUbrt). Alle wegen dieaer Linie nooh beatebenden ZweiM 
und fiedenken auhwanden mebr und mebr, ala manohe bQhne 
und unternehmeode Jager und Trapper und wiaaensofaafUioh 
gebildete Reiaende auf ihre ppraonlicben Erfahrungen und 
Wabrnehmungen aich atUtzend. fur dieses rieeige Prajekt 
in die Sohrsnken traten. Aber noch mebr und nicht min- 
der gewichtigo Stimmen epracben sich dabin aus, daCi langs 
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dcs 80geDsnntflD , etwan niirdlicher gelegenen Santa F e 
Trail, der jithrlicb von vieleii Tausendea von acliver be- 
ladeneu Ochaenwagea befahren wurde, und auf dem man 
eine UomaBae von Waren und QUlern aller Art trana- 
poTtiert«, einer Eisenhabn in tecbniscber Beziebuog wohl 
Doch geringere Hindernisae in den Weg atauden. Auf 
dieaer StTaFae wurde Jahrhunderte hinduroh der Verkahr 
zwischen den ..SUaten" und den alten HpanUchen Aosie- 
deluTigea iro fernen SiidweBlen hauptaachlkh durch Ochsen- 
(auch Maultier-) Oefabrte bewerkstelligt, die in langen, ot^ 
aof einige Kilometer Ausdebuung eicb erBtrevkeDden Kara- 
waoen, vielfach unter militariechem Schutze die Frarien 
durcbxogen, Ein Reise vom Misaouriflusse nach der Stadt 
Santa Fe in Neu-Mexiko nahm secba bta acht Wocben in 
Anaprucb und war aichts neniger ala gefabrloB; dcnn gar 
nicbt sellen hatte man aiob der mbrderiachen tTberfalle 
und AogriSe von seiten rauberiacber Indianer zu erwehrea. 
Hsute niacht man dieaelbe Reiae innerbalb 45 Stunden in 
EiaenbitliiiziigeD, die mit allem erdenkHchea Komfort aua- 
geatattet aind. 

Mao dacbt«, von irgend eiiier Stelle dea Staatea Miaaouri 
auB lauga dea Santa Pe Trail nacb der Stadt Santa Fe zu 
bauen und war ernatbuft mit <!em Auf&nden einer paaaen- 
den Route von da nach San Franciaco besohaftigt. 

Eb kann wohl mit Bealimmtbeif. behauptet werden, dafa 
dieae erst am 17. Marz 1881 erofTnete Bahn (die heutige 
Santa Fe-Bahn), die liinge ausgedebnter Strecken dem alten 
Santa Fe Trail folgt, die erste vom Atlantiachen Ozean 
sum Stillcn Meere fiihrende gewesen ware, wenn nicbt der 
grofse amerikaniache Biirgerkrieg alle hierauf beziigliuhen 
Plane vollatandig iiber den Haufen geworfen biitte. Im 
Verlauf« dieses Krieges, der ja keineewegs auf die ostlicben 
und sUdlichen Staaten allein bescbrankt blieb, anndorn auch 
die weBtlichen Qebiete mehr oder minder in Mitleidenscbaft 
xog, erwies sich bald dIb Notwendigkeit , was aicb biaher 
nur als Wunscb geaufaert hatte; der feme Westen mulate 
unter alien Uiostanden duroh eine roiiglichst gerade laufende, 
den kUrzeeteii Weg nach dem Stillen Meeru einschlagende, 
zwiBcben dem 41. und 42, Breitengrade fubrende Eiaenbabn 
verhunden werden. Im Jabre 1863 erliefa der Kongrofs 
eine hierauf beziiglicbe Bill, welcher der Praeidenl Abraham 
Lincoln am 1. Juli genannten Jahrea seine Zustimmung 
erteilte. Die sudliche Liuie ward, well sle einen bedeuten- 
den tJmweg mauhte, verworfen , aber eine ,,Bahn direkt 
Tom MiBBOuri zum Stillen Meere in AuBsicbt geoommen, 
die der Reglerung fiir poBtaiiaube, militarische und aodre 
Zwecke zur Verfugung ateheo aoJlte". 

Dab die vom Kongrefs projektierte Bahn auafiihrbar 
sei, ergab sich nicbt nur aua den groFaen, von John Charles 
Fremont „dem Pfadfinder" in den Jabren 1843/44 und 



1645/46 gemachtert Beisen, aondern auoh aue zahlreichen 
Beriohten von verachiedenen PerBonen, die Lttngs dea vorge- 
Bchlageneu Weges nach Californien gereiat waren, nament- 
lich aber aua dera von den Mormonen im FriJhjahr und 
Sommer 1847 unter Brigham Younga Leitung auBgefiihrten 
denkwilrdigen Zuge nach dem Orofsen Salzaee in Utah, 
den ich S. 44^46 meinea Buchea: „Die Mormonen von 
ibrer Entstebung bis auf die Gegenwart" (Rbln 1877, Ed. 
Heinriub Mayer, 2, Auagahe) geaehildert babo. Langs einer 
Strecke von bcinabe 1200km I'olgt die Bahn der von den 
Mormonen eiogeacbiagenen Route. 

Einen bSBtimmten Namen hatte man damala ftir diese 
Bahn nocb niuhl. Die sehr charakteristiacbe , jetzt allge- 
meis fiir Bahnen, die vom AtlantiBcben Ozean zum Stillen 
Meere fubren, angenommene Bezeichnung „Pacificbabn" 
tauchte erst viel spater auf, obscbon der Name „PaciGo" 
ala Auhiingsel oder ZuBatz vielfach achon ira Uebrauok 
war, aogar bei Linien , die , wie die Chicago & Pacific und 
die Sious City & Pacific und noch gar roanohe andre in 
gar keinem ZuBammenbauge zu irgend einer Pacifiohahn ge- 
bracht werden koniien. Wenngleich Samuel Bowlea fUr den 
neuen grofaen Schienenweg in soinem im Marz 1869 von 
der Hawtford Publishing Co. (Uawtford, Ct,) ver&ffentlioht«n 
Buche: „Our new West", aowie in seiner in demselben 
Jabre bei Fielda, Oagood & Co, zu Boston erachienenen 
BroBcLiire: „The Pacifio Railroad — open", den Namen 
„Pacificbahn" in einer Weiee gebrauchte, als ware er langsl 
gang und ^be, so batman doch noch einige Monate spater, 
namtich zur Zeit der ErbETnung der Rahn (Mai 1869) 
sie immer nur den „GrorBen Vberlaudweg" (Oreat over- 
land road, aucb Transcontinental line) genannt, Eral seit 
August 1869 wurde der Name „Paoificbahn" aligeniein an- 
genoramen ; er bat jede andre Bezeichnung vollatandig ver- 
drangt. Augenscheinlich verdankt der Name „FacificbBbn" 
dem Umstande seine Entatebung, dafs das Verlangen so 
grofa war, einen Schienenweg nach dem Stillen Meere zu 
legen , — nach dent Pacific , wie der Amerikaner huri- 
weg aagt. 

Da eioh Uberall in Nordamerika das game Eiaenbahn* 
und Telegrapbenwesen und allea, waa damit in weiterm 
Sinne in Beziebung gebracht werden kann, auf privater 
Grundlage bewegt, so aollte aucb die neue Bahn von einer 
Prlvatgeaellschaft erbaut werden ; doch lag ea auf der Hand, 
da& sich fiir dieaes rieaige und gewagte Unternehmen keine 
finden wllrde, ohne von seiten dea Staatea bedeutende Sub> 
sidien zu erbalten , die in liberalater Weiae, namlich tells 
in Geld, teils in Landachenkungen (land -grants) gewahrt 
wurden. An Geld wurden fUr jede englische Meile =^ 1 ,GOB km 
bawilligt; in den Prairieregionen 16000 Dollars, in den schwie- 
rigeren Partien 32000 Dollars, in deD gebirgigen Oegen- 
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25885120 

ffabiMw erliiclteQ in ihnlicher 

tbrigcBs doch nicht aowohl in 6«ld, 

groben TiMidarhenkTingen be- 

wvrden CmI nik an Eiienbahnen gcmmchten 
nidit mil den erfbrderlichen Vorbehalten 
ivrwiDigt. WoU and alle Lnodacbenkangen nngnltig 
CfeDft der Baa der Baknen, denen sie gewakrt 
nidit innerlialb einer festgeaelzten Zeit Tollendet 
m; i^ i gif i n warde Tefaaumt, in aasiaichender Weise for 
dcB Tcrfcaaf der geachenkten Lindereien za billigen Preisen 
and Ar deren Beatxnahme Ton teiten wirUidiw Amiedler 
gtaatiga Bedingangen fesuawtien. Darch AufrerachtlaMaag 
dieaer vicbtigen Mainvgel ist dw anprangliche Zweck, 
diew Liadctaien mdglicksl rasck der Knltar xa erediliefren, 
kiafig Tereitelt vorden. Dean die T^ienhih ngwirllir h ■ftrn 
kaantaa naa telbst Lftadtpekalaalen werden, die nach ihrem 
Sondarintereate einulne Lose gar aicht, oder za dberaas 
lioboB Preiwfi anbotea aad dadnrch die ^chaiiiaige Besie- 
delaagv ttatt ne za fordera, im hobea Grade erscbwertea. 
Am TerverfUcbstea ist, wean — was wiederbolt Torkam — 
BiMnbahakonzemionare and mit ibnea Terbiindete Kapita- 
liMaa einea groiM ^and aicbt dea tcblecbteatea) Teil der 
ia dtr Kabe der Babaliaie geic^aea Lindereiea aafkauftea 
aad ibr Eigennun aodaaa lediglieb anter Wakrang dea 
e^asca la Krt a wa miicr bc^ben. Maa eebob die Praise 
lir aokbe La»£<rneB ia die Hobe, Terbiaderte oder forderte 
die Ba m wif lag einer Geceod, bennfte Stndte vc^en Maagek 
an Willfibrigkeit oder bc^-ibate asnire f^ geMitece Dieaete 
aaf Koatea der GerK^^ncii Z3ii der iai e rfaet a 




zh* 



Zwetfe] ttebt, da& 
dja Eiaenbabaweten im 
d«t leutaa Daienaiaais 
Grade darrb dat ibm 
aad WoblwoUfa 
andermti, and wwbl aiit 
Beaiebaag geitead. daii der 
Terkebnadem aad 
eiaiger veaigar 
drttc fci e^ d e Moaopole ecbaffen 
— and aicbt mit Vn* 
*~ and «SiiiMbabakaiMra*'« 
Fmw^abagfatilW biklftaa gaKbeaktaa, 



xnweilen aebr watwvSltn Liaderdan eranbliaftt ibnen 
tarlicb im Laafe der Zeh baMcbtfidia BinnahmaqaaDea, 
So bal die Santa Fe-Baba b« jatzt mabr ak «n Drittel 
dar ibr gaborigan Liadefcwn Tcrkaaft, and xwar nicbt 
blofii an AttBadler and Kolooiea, aoodara aaefa an gro i w 
Kapitalstea. Za Aa£ui« dea Jabiaa 1883 bat die WaaUra 
Land ft Cattle Conqmaj in Loodeo Ton ibr 72 
Qaadntmcflen Land im Cbaaa-Kiaiaa dea Staataa 
erworbeo, aaf welcbim Rindrieb, dea waiter im Weaiaa 
aa^ezogea wirdt fett gaaucbt warden aolL Die Kaa^ 
aamme beCrag 32000 Pfand Sterling, d. b. atwaa mekr 
als 640000 Mark. Die ganannta Coaqiany beatebt zas 
grofirten Tcile aaa IGtgKiederB der en gli ac ihen Ariatokrati^ 
anter ibnen Lord George CampbeD, Bradar dea Ifarqaia voa 
Lorae, Scbwiegeraoba der Koaigin Victoria Ton England. 
tTberbaapl siad, was ia Deatacbland niebt allgemain bakaaat 
aein dfirfle, gar mandie Lorda oder engliacbe Kiqutaliftm 

im aaBerikaniacben Weatm 



Die Kaafbedingnngcn far Lindenian, wdcba die Saata 
Fe-Babn sleGty aind mit mabr oder minder garinges 
Andemngen bei allea Fadfiacbea Babnan im Gabram^ 
Sie baben jedocb aar aaf Lindereien Bazag, die abaeiti 
Toa atark beatedeken Ge^enden oder grofreran Stidtan 
ficgen. Wer akb ia diebt berdlkartan O^geadan ankaofn 
wiU oder ia der aamittribarea Naba eiaar grdlaeni Stadt, 
bat aatarticb bobcre Prdae za zablaa, ak janer, der anf 
dicae Aaaebmlicbkeiten Terzkbtat. Noeb gibt aa Ibigi 
aller Fi dfi ac b en Babnan gaaag nar aebwaoh bardlkarte 
Regioaea, wo eia AnaMla' hinriarbwida Meogao gatca, 
ja flogar Torzagliekea, Aberdiea ganz paaaend ge l ^ge n ga 
Landea erwerbeo kaan, aaf dem die Taiacbiadanatan 6e- 
trndegattangen aad Fekdfr&cbta, die raia tro|aacbfln ani- 
geaommea. erfolgreicb gadeibea. 

IXer Kaafprais kaaa ianerbalb eU^ aacba odar swat Jabna 
oder sofert bar eatricbteC werdan. Die Badingaqgan atallai 
akb tur 160 A«a b 5 DaOaia wia folgt: 

Bet Miortiger Barrab^aiy 533 DoDaia 33 Canta. 

Bei Zahlang ianerbalb aacbi Jabraa (einaeblie&L Zinaea) 
789 Dollars 30 Ceata. 

Bei Zablaag ianerbalb alf Jabraa (ainacbiiafrL ZiMee) 
1152 DoUara SO Ceata. 

Die Sadpad&baba, die Xordpacifiebaba , die Atlaatie- 
uad Pactj^-I^n baben gar manrbi Lfajdaiaian, daran Praii 
fur den Acre aar 2| DoUara bctiigt» abar aacb Land^ dm 
mit 2v^ Dollars <Ur dan Acre baaablt warden mala. Die 
Preise baagea ebea ganz ran der Laga and Glite das 
Laad^a aK 

Am liX Mai 1S«9 ward die ante Pad&eba Babn antar 
•atsprecbeadea Feterlkbkcttaa crtCMt and biardarob ein 



A, Geschichtliche Einleituug. 



'TTtiteruBhrnen glilcklich zu EnJe gebraulit, das geradezu 
alt einsig bezeiehnet werden mub. AhnlicheB wie die 
mate Pacifiobabn hat die Welt, wie geradeiu mit Bestimmt- 
beit behauplet warden kann, bis jetzt nD<;h nicht geseben. 
Denn der im November 1869 vollendete Suexkanal , em 
Werk, das oft an Grofsartigkeit mit der amerikaniBcben 
Hiesenbahn verglichen wird, ist doch in Wirklichlteit, wie 
dies Beioer Zeit mit Recbt einige deutach - amerikaniBche 
Zeitungen bervorgehoben baben, nur cine, wenn aucb ver- 
grorserte WiederhuluDg deBSen , was schon tur Zeit der 
»llen Pharaonen dagewesen ; die ersle Patiliscbe Eiaenbuhn 
dagegen bezeicbnet einen Fortscbritt in der Technik und 
Industrie, im Verkehrswesen und Volkerleben, woKU ea oie 
1 Seitenatiluk gegeben hat. 
Wie aehr wir iiberbaupt berechtigt Bind, jede Paoifiscbe 
Babn ala einen Triumph menHchlichen Oenies und menaeh- 
licber Thathraft zu bezeicbnpn, ergibt aich daraus, dafs un- 
geBchtet des liel'steu Friedcns, deBsen sich die Vereinigteo 
Btaaten Jabre hindurcb erfreuten, uageacbtet dea raatlosen 
Bestrebens. neue tTberland-Schienenwege su bauen, da man 
die Gewifsheit hatte, dafa aie sich ttlr den Handel, die Ent- 
wickelung und diis Zivilisatioti dea einer glanzenden Zu- 
ift entgegengebenden , aufBerat wichtigen Weatens von 
on berecbei) barer Tragweite erweisen werden , dennoch bei- 
□ahe zwolf Jabre verflosaen, ehe die zweite Pocifiaobe 
Bahn voUeadet war, die am 17. Marz 1883 dem allgemeinen 
Terkehre Ubergeben ward. 

Vom Atlantiacben Ozean her RihreD zu den ostliuben 
AuBgaogepunkten der Pacifisahen Bahnen, die man bei den 
einzelnen Linien nachaehen wolle , fiinf grofae , mit dem 
NameD „Trunk Linea" bezeiobnete Bahnen, namlich: 

1. Urand Trunk Railway vod Canada. 

2. New York Central & Hudaon River-Elsenhabn. 

3. KfiebahD. 

4. Pennsylvania Central- BahD. 
3. Baltimore & Ohio -Babn. 

Alle diese grofaen Linien haben geradesu zabliose Ver- 
Bweigungen, und beriihrea jeden nur einigermalsen ncnnens- 
werten Ort (Htadt, Flecken, DorQ in den ostHchen Staaten. 

In wie ausgiebiger Weiae iiberbaupt nuitmehr fiir sine 
nnter alien TTmetanden gosicherte Schienenverbindung zwi- 
■cben -dem amerikantBCben Oaten und Westen geaichert 
, ergibt aich daraus , dafa zur Zeit liber den Miaaiasippi 
nioht weniger ala dreizehit Eiaenbahubriicken v orb an den 
nnd, deren Heratellung 20,4 Millionen Doilars erforderte. 

Charakteristisch fiir alLe Pacifischen Eiaenbahnen ist 
folgende^. 8ie hahen alle ihrcr ganzen Ausdebnung nach 
Dur e i n , aelbBtveratandlicb von Telegraphendrahten be- 
gleitetes, und mit den notigen Ausweicbeetellen veraehenea 
Oeleise. Ea wird dies vou vielen ala etwaB sebr Sonder- 



berea betracbtet; allein man vergifat, dais aucb bei uns in 
DeutacblaDd vor gar nicht langer Zeit auagedebnte und 
wichtige Bahnen nur ein G-eleiae batten, ohne dab hier- 
durcb die Gicherbeit* des Betriebes im mtndesten gelittAii 
batte. 

An alien PaciSBchen BaboeD Uegen die einzelneo St&- 
tionen niiher aneinander , ala wir glauben sollten ; selten 
betragt die Entfernung von einer Station zur andern mehr 
ala 17 km: im Durcbachnitt findea wir sine Station aof je 
8 km Entfernung. Freilich sind gar manche Stationen 
nicht vie) grjilser ala anatandige BabnwarterhauBcben bei 
una, aber dot'h erweiaen eie aich vielfach , namentlich bei 
etnem etwaigen tJngliickBfalle , von grbrster Wicbtigkeit ; 
deon immer iat daitn der etne oder der andre Hann vor- 
handen, der, von dem Unglilck perabnlich nicht betrofFen, 
die Sauhlage klar erkennt , die erBte niitige Hilfe leiatet 
und weitere raech durch den Telegraphen berbeiacbafft. 

Alle Ziige der Pacifiaoben Babnen sind mit den beaten 
techoiBcben Einricbtungen veraehen, die bia jetzt zur Sicher- 
heit der ReiBenden und dea Zuges eraonnen wurden und 
vielfaob erprobt sind. Dabin iat vor allem die „Glocken- 
achnur" zu rechnen, niimlich dieaelbe Vorrichtung wie daa 
..NotHignal" in den deul«chen Wagen ; our rubt hier die 
Leine in der Mitte dea Wagens an langen, oft ganz ge- 
Bohmackvollen . eine Zierde bitdenden Aufhangungen, die 
an dem erhtihten Mitteldacbe befeatigt, ao weit herabreichen, 
dafs ein Erwachsener, sofern er aufrecht atebt, zu ibr mit 
Leiobtigkeit hinanlangen kann. In Amerika macht von der 
Glookenacbnur am baufigaten der Kondukteur Gebrauch, 
wenn er namlich eineu Keiaenden, der keine Fabrkarte 
hat und aucb kein Qeld , aie zu kaufen , mitten im Freien 
in hoflichater Weiae an die Luft befordert ; aowie er zwei- 
mal kraftig an der Leine gezogcn bat, wird der Zug bo- 
fort 2um Steheu gebraobt. 

Nicbt minder wichtig fiir die Sicberheit der Ztlge sind 
die von der Westinghouae Airbrake Company zu Pittsburg 
in Pennaylvanieo und von der Eames Vacuum Brake Com- 
pnny zu New York, 15 Gold Street, gefertigten Luftbremaen. 
Wenn ricbtig geatellt und eingeriohtet — und darauf bin 
werden aie am AuBgangBOrte des Zugea, aowie wahrend der 
Fahrt wiederbolt gepriift — , ermbglicben sie ea dem Loko- 
motivfiihrer, durch das blofse Drehen einer Art Kurbel den 
Zug zu jeder Zeit fast augenblicktich zum Stehen zu bringen. 
Doch iat der Vorsicbt halber nooh immer der eine oder der 
andre Bremaer vorhanden. 

Die Acbsen der Wagen Bind beweglioh, um namcntUoh 
wiihrend des Fahrens auf Rurven ibr Entgleisen zu ver- 
hUten. Die Wogenrader eind bei der Santa Fe- und der 
Nordpaoificbahn vtelfacb aus Papier bergeatellt; die letxtere 
lafst aie von der Allen Paper Car Wheel Company fertigen. 
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■B^ tmatr ai* eiMrne, h&ben aber gar manche 
denn oie aiad dauerhafter, 
gleiteu Ti«l ruhigBr llber die 



I Zoge fQhren Schlafwagen mit sicb, 

I can*, knmreg aoch nur „HlMpen" geoannt, die 

I aidit ID acbildernde Praobt uod Bequem- 

nriditiuig auBzeichneD. Oliae diese Schlaf- 

4w nattrlicfa in dem weiten Gebiete dcr Yer- 

1 Sualen noUger sind, als aaf irgend eioer t^treclce 

Thm^ 111 I lid II, wire ea sicher nur auf Rosten der GeBuud- 

kit Boglich, die oft viele Tage in ADSpruoh nehmenden 

BMB ohne alle Uiiterbr»chuDg xurilukxulegeD , was jetit 

gar aarle Damen obne alle Schwiehgkeit Tollbringeo. 

Seit nnigen Jabrua habeo die PacifiBcben Babnen die 

) EinrichtuDg getroffeo, EiDwanderern die An- 

t einea Soblafwagene gegen deu gerinf^en Prei« 

i Cents ietwaa mehr ala eine Marie) fiir die Nacbt 

■0 maoben. Preilicb Bind diese Einwanderer- 

, deren Benulxung auf diT Kanta Fe- und Siid- 

I frci ist, hbcbst einfavb und nicbt viel andera 

mugerichtel, wie auf den deutBcben, frnnzoiiscben und eng- 

lischen Oieandampfern die Kojeu der Zwisubendi'ckreiBendeo, 

9 ticb dieee dumb Mitnahme von Ktrobsaoken, Deoken &o. 

ent wohnlich umgeHlalten mUaaen. 

Kichl nur im Winter, aondern iiberhaupt bei kalter 
oder rauber Wilterung, die ajcb eelbst im HoubHominer bier 
und da anf den iwiacJien tiOOO und 8000 Full Uber dem 
Meere in den Pelsengebirgen gelepenen Htationan einatellt, 
T«rbreil«n iwei grofMt, in ji-dem Wagen befiudliohe Ofen 
Be wnhllbucnde Wiinne durch don weiten Rnum. 
Ltnga alien Paotfisoben Bahnen sind uunmebr in ge- 
■ Zwiacfaanraumen Spoiteatationen erbaut (Eatiog- 
1^ ■•fraefaineot-rooma, wie lie auf der Canada- Pacifio- 
tat werden). In dieaen Speiaeetationen finden 
M, hobe, luflige Spuiaeaale, die abends ge< 
ichtet wtrden. Die Mobel sind el^ant, 
[ 1h Owefcift gMclitnaclcroll , ja ninige Sale aind aogar out 
D nalurhiatariacfaen Of^nsUndeD 
i Art gta ch roBAt, wi* rieaigeo Hornera und Ge- 
I Fellen, rwohen SUbci^ und Qolderien und 
Mineralica , oder an den Wknden bangeo 
I f|dmg«ne Pbotogrmiihien hervorragender 
Ow manobe Gastbiife onten Ranges in 
I 8ttdt«D baben kaum ao aobona 8peia*- 
t ■• gqganwftrtig out wvnigan Aaanahmen llLnga 
Bahaaa anrntraffan aind. Dnicaal dea 
i on Astathalt mn SO, m«si«ntMla 85 Ua 30 
, «Ihr«D4 dcMen dea Reiaendan die Hfig- 
Ib- 



folge der bierbei getroffenen auiberst praktiachea V«^ 
kebrungen genUgt dieser ecbeiabar flUcbtige Aufeathdl 
vollkomtnen , aucb den etarksten Hunger eu bafriadigM; 
wiLbrend <tieser kurzen Zeit babe icb atets weit gemittlicte 
essen honnen , als oft wahrend einea Aufenthalt«s ron drti 
Vierlelstunden auf deutacben Bahnbiifen. 

So wie der Zug in den eine Speiaeetation enlhaltendan 
Babnbof einf&brt, wird uns das lur Einnabme der ICahlMil 
beetimmte Lokal auf eine auiaerst einfacbe Weise knad- 
gegebeni ein Mann, der vor dem Eingange etebt, lantal 
entweder aua Leibeskraften eina gro&e Gloche oder macht 
mit einem Tamtam ein nicbt su iiberhorendes Golose. 

Die zuerst in den SpeiBesaal Eintretenden nehmen, wh 
in Amerika garadezu als Belbetverstandlich gilt, ibre Plats* 
nicbt an den vorderaten, aondern an den von der Eingangt- 
thiire enlierntesten Tiacben ; diese sind nicbt nur mit eiiMD 
iiuberst aaubern Tut^be gedeckt, eondern anch reichlicii nnl 
Speisen aller Art besetzt. Da Gnden wir Fisobe, KotelettsQ, 
Beebteaks, Gefltigel, Wildpret, mebrere Bralen, verachiedaat 
Sorten von Brot und QemUae, sowie Meblspeiaen; im Rommai 
wird Bogar friacbos Obst gereicbt. Freilich weifs gar munubar 
Reiseode oft nicbt genau, was er denn eigentlioh mit M 
gutem Appetite venebrt. da er in aeinem hiaherigen LabcD 
wobl niemab Antilopen-, Wildenlen- oder Wildg^sebraten 
Oder Biiffelzungen gekoatet bat, und ibm keine Sp«isi>kai1* 
Uber diese fUr ibn ao seltenen Fteischsorten die notige Anf 
klarung gibt. 

Mit Milch geftlUte Kannen, Zucker- und Butterdoaeo, 
sowie Picklea, veracbiedene pikante Saucen und SaofUpb 
und grolse mit Eiswasaer gefuUte Ftasoben sind abvufalli 
vorbanden. Jedem Gast wird nacb Wunccb wiihrend dai 
Speisens Tbee oder Kaffee gereicbt. Aucli Eistbee ist fast 
Uberall zu baben, wie nicbt minder ic«'cream (Ue^riMa). 

Spirituose Qetranke irgend einer Art werden w&hraiid 
dea EssecH nicht verabfolgt. Wer nacb der MahUeit etwaa 
trinken will, findet an mancben, aber keineewc^ an allan 
Bpeiseetationen oder riobtiger geeagt in ibrer uamittelbaraa 
Umgsbung eine Trinkatube (bar), wo er ein Olaa Bier odet 
Wein oder rinen Schluok Wbiakej bekonunen kann. 

Ein jeder, der e'lcb in den Speiseaaal begeben urnl as 
einem dort befindlicben Tiscbe niedergelaasen bat, lahtl, tr 
mag viet oder we nig gegesaen oder eine oder mnbrera 
Taaseii Kaffee oder Tbee getrunken baben, daseelbe, sad 
■war f^r jede Mablieit, gletcbviel, ob Friibatiick, Hitlag- 
oder Abendi-ssen, einen Dollar ^ 4 Mark 2S Pf. ; ea gtbl 
nur aebr wenige Speisestalionen langa dan Farifiadw 
Bahnen, wo man eine Mablieit [br 75 Cenla bakoiuMB 
kann. Dafs ein Fruhatiiek ebensoviel koetet wie ein llitl^ 
eaaen, ist durcbaua in der Ordnnng, da das erstere oft ebaoao 
leiohbalUg und mindestoiu ebenao gut iit, wis daa b 



A. Gescbicbtlicbe EinleituDg. 



8eitdem die Speiseatationen nuf den PacifiacheD Bahoen 
eiageflihrt tiud, werdea ihren Ziigen Hotelwsgen und 

was nicbt ganz genau dasaelbe ist, wie man Im vor' 
hinein glauben aollte — Restauralionswagen, „DiniDg- 
cars", uuch „ Dining and Realaurant- cars'' genannt, nicbt 
inebr regelmalaig beigegeben. En bat aicb niimlich heraua- 
g«stellt, dafe, weun jemaad uauuterbrocben mebrere Tage 
fortreist, er froh tat, dreiinal taglich je auf 25 oder 30 
Hinuten den Zug verlasseo und bei dieaer Gelegeubeit seine 
MaliUeiten in den vorzUglich eingericbtet«n Speissstationen 
mnnehmen zu kdnnen. Der Unterschied zwischen einem 
Hotel- und einem Restaurationswagen besteht darin, wie 
hier erlauternd beraerkt sei, dafa d«r eratere nachta als 
Scblafwagen dient, und erst dann , nacbdem er am frllLen 
UorgsD gehtirig gelQflet , gereinigt und durcb Aufstellen 
Ton Tiscben I'iir seine femern Zwecke eiugericbtet worden 
ist, znm Auftragen der Speisen benutzt wird, wogegen ein 
Reatau rati on swage n auBBchtierslicb nur zur Entgegennahme 
von Hahlreitenverwendet wird, bei denen auch aufWunsch 
Bplrituose Geiriinke verabreicbt warden. Man kann dem- 
nach im Bestau ration swage n ein Friibstiick weit friiher er- 
halten, als im Hotelwagen, in welch letzterm wir iiherdies 
lu einsr bestimmten Stunde aufateben mussen und vor 
einer beatimmten Zeit nicbt zu Bett getien kiiunen, wie uns 
dies ein ricbtiger Restaurationawagen geatattet. Nur die Nord- 
paoiQobabn fiibrt regelmalHig einen Restaurs tionawagen mit 
sich, in wolohem eine vorzUgUcbe Mahlzeit fiir 75 Cents 
Tsmbfolgt wird t). 

Betracbten wir jetzt, wenn auuh nur in grolsen, allge- 
meinen Umriasen die einzelnen PaciSaoben Bahnen, deren 
eingehende Schilderung ein mebrbandiges Buch fiillen wurde, 
"Wir konnen sie iUgliob in zwei grofae Gruppeu scheiden, 
namlich in eine, die nordlicb, und in eine andere, die sQd- 
licb vom 40. Breitengrad liegt; die letitere Gruppe bat 
den grolsen Vorteil, daia ale auch im tiefaten Winter obne 
' jede Storung von seiten des Elimas befahren werden kann. 
Denn die Scbneemassen , die sich in dieser Jabreazeit den 
nordlicb vom 40. Breitengrade erbauten Pacifisuhen Bahnen 

I] AuirabrlicL behuidalt Bind dis eiDaolnan EiaeDbaluiTorkehrnDgso 
a Bacta« „Dls ameriksauchan EisonbahoBiDricbtuDgBD" (Killli, 
. U. Uijvr, IBBS). 



BO oft mehr oder minder storend in den Weg geatellt 
habeo, die in Verbindung mit Schneewehen mehr ala ein- 
roal die Uraacbe bedeutender und hoobst unliebsamer Ver- 
apatungeu wareu, sind auf den Biidlioben Paci^Hcben Bahnen 
nur in einzelnen, unmittelbar weattich voiu Miasouri sich 
ausdehnenden Prurieregionen zu fiircrbten, und auch da nur 
dann , wenn abnorme , vielleicht je alle zehn Jahre ein- 
treteode Witter ungswechacl vorkommen. Auf den sUdliohea 
Linien giht l-s keine Schneedaoher und Scbneewalle, iiber- 
haupt keine Schutz vor rich tun gen gegen Scbnee; denn auf 
den von ihnen durchzogenen Strecken herrscht auoh hn 
tiefsten Winter vielfacli ein itufserst angenehmes, friihlinga- 
artigea Wetter, das freilich im Hochsommer zuweilen in 
bedeutende Hitze libergeht. 

Hervorzubeben und sehr xu beacbten ist, dafs bis jetzt 
our bei drei Linien, namlich der Canada-, der Nordpacific- 
und der Sudpaoibubahn die Nomenklatur, oder deutlioher 
gesagt, der definitive Name feststeht, bei den andem drei 
jedoch nicbt, was aeinen Grund bauptsacblich darin bat, 
dafa die letztern Linien nicht wie die eratern einer ein- 
zigen GeBellachaft gehbren , aondern mebreren. Wenn da- 
ber einige der filr dieae Linien bier aufgefUbrten Naroen 
spater eine Anderung erfabren aollteo, was immerhin miig- 
lich ist , 80 kann rair fUr meine nacb reiflicher Erwagung 
alter Verhaltniase bier aufgeatellten Bezeichnungen um so 
weniger ein Vorwurf gemacht werden , als von mir Ubei^ 
baupt der erste Verauch unternommen wurde, die biaher 
fUr die Facifiaoben Bahnen Bohwankenden und unaichem 
Namen festzustellen und in ein Sjatem zu bringen, and 
als iiberdies die amerikaniachen Bahnen ihre Namen infolge 
ran Verachmelzungeu , Pacbtvertrogen und aus andem 
Grdnden gar nicbt selten andern oder flir eine grolsere 
Zahl von Babnen, die langere Linien durchlaufen, beliebige 
Kollektivnamen aufstellen, wie Vandalia Line, Pan Handle 
Line, Ben Line, Sunset Route, Piedmont Air Line, Hoosae 
Tunnel Route, Bouud Brook Route &o. Wer sich von der 
Namansiinderung der amerikanischen Eisenbahneu Ub«r- 
zengen will, betrachte die Hunderte von Namen eitthalteude 
„Liet of old and new namea of roads", die in dem monat- 
licb zu New York, 46 Bond Street, eracb einen de n , leidsr 
nicbts weoiger als praktiscb eingerichteten „Traveller'B offi- 
cial railway guide" zu finden iat. 
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I. Die Canmdk>PftcUIcbabn. I 

CBDadUo Pacifio Railway . abgekilrzt C. F. Ry., ist die 
smtliofae BeieiohiiuDg der nordliohaten aller Pacifisoben | 
Bahnen; Bi« durchiiebt nirgeods Qebiete der Vereinigten 
Staaten, aondera verlauft auHBobltelslicb in der englischen 
Kolouie Caoada. Die Babn iat die lungste unter eiaer ' 
LeituDg Btebende pacifiscbe Anlagi>; sie be^nnt bei Ottawa, j 
Iriiher Bjtowa, der 38 000 Ebwohner zabtenden poHlischen 
UauptsUdt Canadaa, uad eadet nach eioem Laufe von j 
2776 Meilea >) := 4467,3 km am SlilleD Ozean in VaDCouver. ' 
Die Landschaft langa der Bahn ist zunacbst eine holz- und j 
mineralreiche Gegetid; der Schipoeuweg ziebt niirdlicb vom i 
Kipisaiog - 8eo , hipgt dano nach Nordweeten aua und faTat | 
am Port Arthur Fufa , in der Thunder Bay dcs Obem Sees { 
(Lake Su[>erior). Daau Dimnit die Bahn ihren Weg durch ; 
diohte Waldungen, die mit Ackerbaulandereien abwechaeln i 
und erreioht, am Sudufer des Dacb Norden sich ausdahuen- 
den WinDip«^Seea vorbei, Wiunipeg. Bis hierber bat die 
Oegend den Cbarakter der Prarieregioo ; die Steppe bat 
einn Breite Ton duruhschnittlich 800 Meilen = 1300 km 
und seichoel atub vor aodern Prariea durch hobe Anbau- 
wQrdigkeit ana. Nun tritt di« Bahn in ihren lukunfts- 
reiohatan Abaduutl ein: die Prorina Maoitoba, die etwas 
ilbcr den 10S° 0. L. von Ur. aich hi&aua erstreckt; ibr 
fclgt ilia ProTiai AMiiiitwiia bia 111^ tirad. Die Gesell- 
•ehftft iwl neh hiav ambmtniv Laadachenkangen geaichart, 
•efct Agent uren gebildet, 
d gQnetige Abnahme- 
ffiatar Aainibaia wird der Puis 
» (Bttcfcy MamalaiaM) vniclit and die Robe 
I in 1005^ ■ (3300 Fob) hoben Kicking Rone- 
Paaaa; daao Mokt aiok die Bahn asm Praaer-Fluase, erreicht 
dicMD bai Lfltoo and gewinnt nach einem konen Laufe 
dorch Britiaoh>Columhiea dta KMe dea PaafiacheD Oteans 
bai Vanc«u*flr, dam nenen briliaoben Seebafen dee Feellandea 
am Oolf von G«orgia; Hanptaanunelhafen war bisher Port 
Uoody, 13 km (8 MeiJ^n) landeinwartB gelegen. — Ihren An- 
schlula an dan Atlanlisrben Oxean erbait die Canada-Pacifio 
bahn mitlaU der tntarvolunialbabn; dieaelbe beginnt in Halifax, 
d«r Rauptatadt der Halbinsel Neu-Scfaoltland und gehl durcfa 
NeU'Sobotttand, Nen-Braunachweig Uber Point Leria (Quebec 
geg«<iBb«r^ und Montreal naob Ottawa. Die Lange der 
tnt«rcolonialbabn botragt 970 Heilen = I56ILm, aomit 
die L^Dge dm Scbinn^nwegea der iwei Babnen twiachen 
dM beidcn Oteanan nur BOSS km. Von New York bia 





Ottawa betragt die Entfernung Uber Albanj, ITtiM||!( 
ville und Carleton Junction, das 29 Meilen (^ 
weatlich von Oltawa Uegt, 3151 Meilen = 6071 
Btelle ich diese Angabe bier ein, weil der direkts 
scbiffverkehr zwiscben Liverpool In England i 
Strarse von Belle lale, die zwiscben Neufundland 
brador liegt, im Friibjahr und Herbet nicht moglicll ilt 
Die Entfernung von Liverpool bis Halifax betriigt 9466 
Seemeilen ^: 3972 km. Oiiuatiger fiir den durchgebendn 
Yerkebr ist die Reise von Liverpool an die Miindang d(i 
LorenzoBtromes, und diesen aufwarts biB Montreal; man hat 
dann bei einer Gesamtlange der Waaaerstralae von 3043 Sae- 
meilen = 4897 km nur etwa 1850 Seemeilen = a977kB 
Buf ofienem Meere zu fahron, den Real ab«r auf dem nr- 
h&ItniBmalstg rubigen St. Loreui-Oolf und dem graliai 
St. Lorenz - Strom. Es ist iibrigens zweifelsobne nnr mr 
Frage der Zeit, dale von — clem spaler zu nnDneoden — 
Algoma in genau wesllicber Richtung tiber Saulte Saial* 
Harie und Aahlnnd eine Scbienenverbiudung mil den t^liidlaa 
Superior oder Duluth (den Ausgangspunklau der NotA* 
pacificbahn) Uergeatellt wird; dann wird die Entfennuf 
zwiscben Liverpool und dem Stillen Meere ooch itm eiaifc 
hundert Meilen verkiirtt, weil dann ein faat gerader, USk 
mit der Canada • Pacific- , teils mlt der NordpadficbAbn i> 
befabrender Eisenweg zwiscben Uontreal in Canada wad 
Oregon in Portland vorhanden ist. 

Fiir Auswanderer aua Europa, deren Ziel daa 
Canada oder Manitoba ist, bietet Halifax in Neu-Sohottia«i 
einen sebr gUnatigen LanduugGplatz; die Ozeanreisa 
ist Ton Liverpool um 5iX) Seemeilen ^ 800km ki 
nach New York, nach der Ankunft jedes Dam] 
Europa gehen Eisenbahnzuge ab, in welchi 
unmiitelbar vom SchifFe einsleigen konnen. 

Nach ihrer Eonzessioneurknnde sollte die 
die Canada- Pacificbahti im Jahre 1890 rolleodet 
Jjit der ilblicben Zeremonie des lettten Ni 
ward das Work jedoch bereita unterm 7. Nori 
gekrbnt, voile vier Jahre frtiher ala Terspi 
erate Fracbtzug ging von Quebec na«h Eeqnitnalt 
November, fiir den durchgehenden Paaaagiervetkehr fiitdat 
die Eroffnung der Bahn am 1. Mai 18^6 eutt. Dia 
Reise von Liverpiral bis Montreal erfordert 7 — 8 TigK 
die Ueiae von Montreal nach Vancouver wird in ' 
lurUckgelegl werden und die Fabrt Uber dan 
Oiean big Yokohama in 14 Tagen. Die jatat 
Route laufenden .Sihilfe baben niuht den Rof 
SchneUigkeil ; die Canadian- Pacific- Kiaen I 
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Die einzelnen Telle der BaliD haben in den a&ohitehend 
umiohriebeneD AbBcbnitten die beigesetztea LaDgen; 
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678 
17a 
ISO 
8*4 
553 
43G 
3S1 
301 
114 
177 
890 
821 


1091 
i!?e,T 
193 
fiSl,« 
8B8,1 
699.! 

5e*,T 

487.6 

199,4 
884.T 
4S6.6 
355,1 


Moniton and Cimpbellton. 
Arthabaaks und RichmoDd. 
8U ThertiB und Cilumet. 
U*Hw> nnd North Bay, 
Miohipicoten nnd Nopigon. 
Uptila nnd Rat PorUg«. 
Portig* U Prairie and Wipalla. 
Swift Current nnd Collet. 
Snmeld nnd Biwano, 
Langdon und Calg>ry. 
North Bank of B«Ter und Sdkirka. 
Ljtton. 


Intercoloiiikl. 

GT»nd TtuDk ; Quebec Drtijcb. 


Ott.wi-Sndbiirg 

Bud barg— Fort Arthur 

Port Arthur — Winnipeg 

Winnipeg — Begini 

Sd^nl — McdUine Hit 

Hadjcint Hit — GiBichen 


CHidi Pacific. 
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Kamloopi — Port Moody und VincouTer-Kflite 
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3745 
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NebenlinieD der Canada- Pacificbahn zur Verbinduag mit 
dam KifleDbahnsyBtem der Yereinigten Staaten wie nament- 
liob io nbrdlicber uad nordweatlicber RicbtaDg sind iiber- 
dies in der SeBamtlaDge voo etwa 400 Meileo ^ 660km 
in Anssiobt genoinmen. 

Di« Canada- Facificbabn wurde bis zum Jabre 1881 von 
der Regierung eelbat gebaul. Dann aber ging die Babn 
an eine OeaellHchaft iiber , der aehr bedeutende Subaidien 
gewahrt warden. 714 Meilen = 1149km fertiger Eiaen- 
babnen wurden ihr tod den Behorden des CanadiBchen 
Beichea koatenfrei und ohne irgendwelcbe Gegenleiatung 
Sbei^eben. Aufserdera erbielt sie ein Aniehen Ton 30 
MiUionen Dollars bewilligt, ucd wurden ihr 25 Millionen 
Acres grbrBteuteilB kulturfahigen Landts geacbeokt, Dieae 
Landereien sollen 20 Jabre lang, und die Bahn eolbst eanit 
oJlen StationeD und Bamtlicbem bewegUchen Material fllr 
ewige Zeiteo eteuerfrei sein. Auraordem gewahrleiatete die 
Begierang der Oeaellacbaft fiir zebn Jabre drei Prozent 
Zinaen auf die in New York, London und Amsterdutn in 
den Markt gobracbten 65 Millionen Dollars Aktien. 

Die BauptbiireauB der Gesellachaft befinden aiob in 
Uontreol; ihrc Agenten in New York sind J. Kennedy, 
Tod & Co., 63 William Street ; in Amaterdam fur Deutach- 
laad R. R. H. toe Laer. 

Betracbten wir jetzt ejnige der wiobtigaten, in den weat- 
liohen Teilen der Canada-Pacificbabii gelegenen Orte! 

Port Artbur, friiher Prinz Artbura Landing genannt, 
ftn der Tbunder Bay gejegen, beateht etwn aeit detn Jabre 
1867 und ziihlt gegenwartig 500 Einwobner. Neuerdings 
wurden daaelbst von Privaten auagedehnte Docka und Oe- 
treide-Elevntoren erbaut, zugleich aber aucb Coal Harbour 
am Burrard Inlet Terbeaaert. 

Rat Portage, 135 Meilen = 217 km ostlicb von 
Winnipeg am Nordende dea Lake of the Wood erbaut, hat 
R. y, Seblagiutweit, Die PidflBrheo Eiseubatnen. 



eine aebr bedeutaode Wasaerkraft, die von verschiedenen 
grofsen HUhlen auagenutzt wird. Die Bewohner geben aicb 
der zuvBrsichtliGben Hoffnung bin, apater Minneapolis in 
Uinneaota, die grofse MUblenmetropole dea amerikanisohen 
Nordweatena, zu iiberflugeln. Bis jetzt (letzter Zensua) hat 
aich die Stadt erat auf 1000 Einwobner gehoben. 

Winnipeg, an der Vereinigung der zwei sobifTbaren 
Fltlase Asainiboine und Red River erbaut, die Hauptatadt 
von Manitoba, die heute gegen 30 000 Einwohner onthalt. 
war im Jabre 1870 ein Dorrcben von etlichen Hausern 
und HUtten mit wenig mebr als SOO Bewohnern. Heute 
bealeht sie aus breiten , gat gehaltenen Strafaen , worin 
grolaartige Goschafte- und Warenbauaer anzutreffeu sind, 
wie nioht minder prachlige Wohngebaude und gar manche 
monumentale ofTentliohe Bauteu , worunter jene der Hud- 
sone Bay Company bervorragen, der frljheren Herrio des 
grofsen NordweatenB. Die Stadt iet mit elektrischem Licht und 
Gas erleuohtet; Pferdebahnen vermitteln den Terkehr, ein 
neuer grofser Zentralbahnhof (Union Depot) iat erbaut. Zabl- 
reich sind Hotels, Restaurationen und namentlicb Kirchen 
unter let z tern ist die sohiinste die von eingewanderten 
franzosiacben Canadiern in den letzten Jahren erbaule 
Rathedrale. 

Winnipeg mufa als der Hauptprodukten markt des canadj- 
achen Nordwestens bezeichnet werden. Man bat bier anch 
die Hchweineschlachterei in grofeem MaJstabe begonnen, wie 
sie aeit vielen Jabren bereits in amerikani achen St&dten 
betrieben wird (Chicago, Cincinnati, Kansas City und mehrern 
andern), und die Scbweinezucht wird voraaasichtlich in der 
Provinz Manitoba dieeelben grofaartigen Verhattniase an- 
nehmen wie in der Union. 

Portage la Prairie, 56 Meilen = 90kni weetliob 
von Winnipeg, ist ungefabr so alt wia lettteres, aber b»- 
deutend kleiner, obscbon eiok auob dieasr Ort in den letzten 
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JlJiren sehr gehoben hat uod nunmehr 
von 3500 Seelen enthalt. Da sich in dt 
gutsB Kulturlaod befiadeC, eo liiTst aicb ei 
nabme der Eiawanderung erwarten , die i 
jangen Stadt zu gute kommea mufs. 

Brandon, 138Meiien = 221 km westlicb von Winni- 
peg entferni, am AMiuiboinefluls erbaut, braitzt gegenwiirlig 
4000 Eiowohner, obscbon der Ort Brat Im Jahre 1881 an- 
gtilegt wurde. Noch junger ala Brandou ist BrondviBW, 
131 Meil«n = ^lOkm westlicb yon Brandon, inmitten 
ainsB sebr frucbtbaren Ackerlandea gelegen. 

Regina am WascanaflurB, 356 Meilen = 573kin west- 
licb von Winnipeg, die etwa 1000 Einwohner Kablende 
HaapUtadt des im Jabre 1882 ins Leben gerufenen Terri- 
toriuma Assiniboia, liegt im Mittelpuukt dee vielleicht he- 
deutondsten Weizenlandes des canadiscben NordwesteaB. 
In Rflgina BoUen die Territorialgebaude der Regierung, die 
3ouv«rneur8wobnung, die Baracken fiir die berittene Folizei, 
Mwie andre offcntlicbe Bauteii erriohtet werden. Gb aaheint 
auber aller Frsge, dafs der Studt eine sebr bedeut«nd« Zu- 
kanfl bevoratebt. 

Die wentliuh von Regina an der Canada- Pacificbahn ge- 
legencn Orte, wie Moose Jaw (800 Einwobner), Swift Cur- 
rant, Hediuine Hat, Gleicben uad Calgary (ebenso baufig 
Caigan? geschrieben) aind lur Zeit, mit Auanabme von 
UooseJaw, das voin naben Eoblenreviere Nutzen zieht, 
ganx unansehnlicb , uobedout«nd und acbwauh bevolkert; 
lie braucben lu ihrer Entwickelung eine starke Einwan- 
derung , die aicb era! naub und nach , im Laufe vieler 
Jahre einatellen kann. Bis jetzt war Canadas ackerbau- 
tibigate Landaohaft, Manitoba, aufserst schwer zuganglicb 
und Ubt« deawegen nur geringe Aniiahungakraft aus. Immer- 
hin hatt«n aich in den zwei Jahren 1884/85 dabin 4!)19 
Einwanderer gewandt. FUr die Zukunft von Manitoba und 
aeioM Hinlertandea Aasiniboia wird entarheidend sein, ob 
du wiinnere Ktima langa der siidlichen Pacifiacben Bahuen 
dieee L^der ala ein Oebiet regelmiibigerer , geaiuherter 
Eraten erweiat, oder ob andere mitwirkende Ursacben aua- 
gleichend wirken. 

In nordamerikaniachen Kreiaen erheben sioh nocb ge- 
wiobtige Zweifel, ob sicb die Baho wenigatens in nachater 
Zeit auch nur einigermalaen rentieren wird ; nocb dem Zen* 
mi> Toa 1881 belauft aicb die Oeaamtbev51keruDg Britiacb- 
Canadu erst auf 4 324810Seeleii, unter denen sicb 1 2<I8829 
fraM&eiaoher Abkunft und nur 254319 Deutsche befanden. 
Di« Staatananner in Altenglaiid nicht weniger ala in Ca- 
nada dagegen setzen grofse HofFnungen auf die Wirkung 
d«r vollendet^n Babn. Sie erhlicken darlu daa eio^iige 
Hilt«l sur Aufrecbterboltung der Verbindung zwiHchen 
dan auBeinandergeriaaenen Provinzen des Weltreicbes; sie 
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aeben darin die grolse HeerBtrafse, welobe die gonie K»> 
lonie entwicketn und ein wabrbaft natjonalea Beiru&taeia 
grorazieben soil. Da dieee Babn ferner eine kilriere tiiai* 
zwiechen dem Occident und dero Orient zjebt, ala eine dar 
aodern fUnf transkoatinentalen ScbienenBtrange , bo aoll n 
den Handel mit dem Orient allein an sich reifsen ; allar 
Tbee aus China und Japan soil diesen Weg nebmeo , der 
uach der Ansicht britischer Staatsmanner aurb fur dia 
Verteidigung des Landes einen wichtigen Faktor daralellL 
Die Heinung, man kunne Soldatea und Kriegabedarf daruber 
bia nach Indien aubtuketi , findet regierungaaeitig Anerbm- 
nung; Halifax soil zur groCBlen britiBcheo Flotteostaiica 
in der Neuen Well gemaehf werden; bereita 
ergangen, deo starken Kreis von Forts, welcbe 
Bohittzen , durch neue grofaere Anlogen xu mebi 
grofse Werk wird Jetzt zeigeu , wie viele von den Erwar- 
tungen, die an den Beaitz dee acohaten und nordliobdM 
tJchienenwegB yom Atiantiscben num Stillen Ueere gaknfipft 
wurden, in ErfUUung geben konnen. 

II. Dte Nordpaclficbahn, 

engliBch „The Northern Pacific Railroad" (abgekUr/t N, P. 
R. R.), die nordlicbate aller Pacifiachen Bahnea iniierbalb 
des Oebietea der Vereinigten Staateo, ciebt vtwa 
unter dem 47 Breitengrade; in Idaho reioht aie jedod 
^ ollerdings nur auanahmsweise — bia 4S° 4' N. Br. binOB. 
Sie fiihrt vom Obcrn See (Lake Superior) auagahead , dec 
etwa eOSFufs — 185 m Meereshohe hat, durch MinnMota, 
Dakota, Montana, die nbrdliohen Telle von Idaho uud die 
siidlichen Teile des WosbiDglon-Tcrritoriums nat;h der ta 
WillamettetluBse , etwa 21 km oberbalb deaaen EinrnQndang 
in den Columbia erbauten Stadt Portland in Ortgoa, 
dem Haupthandelaplatze des ganzeu nordwesllioban 
gebietea. Die Nordpacificbafan bat den eigentlii 
kaniscben Nordwesten aufgescbloaaen : die Staaten 
und Minnesota , die Ttrritorien Dakota und MoB< 
das ganze von da west- und nordwestauf warts bis mm SttllaB 
Meere aicb erstreckeude Uebiet (Idaho, Washington, Or«gM)> 

Ala iistlioher Auagangspunkt der Nordpacificlwhn war 
urspriinglich die jetzt 17 000 Einwohner enthaltene Uafen* 
stadt Dulutb in Minnesota am Weslende dee Ot>ern Sms 
auaeraeben ; nunmehr ist jedoch der ostliche Bauptaa»' 
gangspunkt die 216 m itbor dem Meere gelcgeoe 8ta4t 
St, Paul (Saint Paul) in Minnesota mit beiuobe lOOOOO 
Einwohnern (41 498 laut amtlicher Ziiblung im Jabra ISSO): 
die von dieaen beiden Orten ausgebenden Anne vereinigM 
aich zu Brainerd in Hinneaota, daa von Dnlutb t86^ks 
und von St. Paul 218,9 km entfemt iet. 

Das raache Wachstum der Stadt St. Paul ei^bt ai<& 
wohl sua folgenden Hitteilungen. Das erate Haua auf iti 
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Stelle, ffo sich gegenwartig die Stadt befindet, eiae Block- tiinatelltea , — ein Ereigm's, das Ubrigens weit ilber das 
hQtW der kleinsten Sorte uod grobsteu Bauart, wurde im UEternehmen der Nordpadfiobaho liiaauB sine gro&e Br- 
Jahre 1848 von einem herumstreioheDden Caoadier erriohtet, BchUtteruog in allea HandelskreiBen hervorriof. Dae game 
der Id Enoangelung von Fsrben mit Kreide auf aeino Eigentum wurde verkauft und von einem Komitee der 
ThUre achrieb: .,Grofs- und KleiDhandler in WhiBky". Aktionare meiatbietend eretanden. Die Bahn Bohritt lang- 
Drei Jahre apater baute Pater Galtier, ein caDadiscber sam vorwarta, dann aber itngemein raaob, als ihren weitern 
PriaelOT, eine kleiue Kapelle, die or die St. Paulua-Kapelle Auabau im Jahre 1880 Henry Vi Hard unteruahm (too Qe- [1 
naDDle, woduruh er der jeUigen Stadt ibren Namen gab. hurt ein Deutacber aus der Bayriechen Hlieinpfalz oamenB | 

Als dritter am Obern See gelegeoer Auagangspunkt Hilgard); seiner selteaen Energie gelang in Uberrasohend ' 
kann nunmehr nocb die Stadt Superior in WiaconBin kurier Zeit die glUckliche Volleuduog der Bahn, die er 
beieichnet werdcn, von der eine 33,e km lange Linie mit der am 8. September 1883 unter ungewohnlich grolaen Feier- 
»on Duluth kommenden Hauptbuhn bei der North Paoific lichkeiton oroffnete, an denen viele bervorragende , aus 
Junction (ill der Nahe von Thompson) aich vereinigt. Deutschland und England eingeladene Gaate teilnahmen. We- 

Die QeaellBchaft, welohe die Bahn zu bauen unternahm, nige Monate Bpater hatte ubrigena aucb Villard den grofsten 
ward am 2. Juli 1864 vom KongrefB bestatigt und erhielt Teil seinea ganzen, viele Millionen helragenden, in der Bahn 
Bpater eine Lnndachenkung von nahezu 50 Millionen Acres, — steckenden Vermogena eingeburat. Mit ihrer Rentabilitat hatte 
ftber kein Geld. Sie hat gar mannigfache Schicksaie wah- dies traurige Vorkommnia nieht daa MindeBte zu thun. 
read ibres Baues zu ver^ieichnen, der aich aebr verzogerte. Die Entfernung von New York nach Portland in 
nachdem ihre Bnanziellen Agenten, Jay Cooke & Co. zu Oregon betragt auf der Nord pacific bahn 3233 Meilen 
Philadelphia, im September 1873 unerwartet ibre Zablungen = 5202,skm, namlicb 
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Trenton uuil ll>rri*burg. 
AlliUMB nn-l Fort W.jne. 
Milwiukie and Winoni. 
Fnrgo QDil UlBniirck. 
Billing! nnd Boiamin. 
Balkntp und Ainiirorth. 
UniBtiQ* uiid Dalls.. 


FniniTlvanH Railroid- 

PilUbnrg, FoTtWiyn* i Chicago. 

CMogo. Milwiukie & St. Faul. 

NordpicificbBliU. 

Oregon Riilwiy & Satigalion Co. 






WaUnUJunolion — Poril»nd 


SiLium* 1 3333 

Eine kurze fiesohreibung der von der Nori 
im amerikaniBchen Westen durchzogeoen Gege 
»ich hier anreiben! 

deni wir St. Paul verlaaaen haben , iat daa nab 
volkreiche, nur 18km entfernte Minneapolia 
■Ota (46 887 Einwobner laut amtlicber Zahlun 
1880), daa in maucher Hinaicht als vierter Aus 
der Nordpaoificbabn bezeichnet werden kann. S 
am Miaaiaaippi bei den St. Anthony-Fallen erbau 
minder St. Paul, aind wegen ihrea auagedehnten 
Mehl- und HoizhandelB, ihrer Getreido-Eleva 

Auf eine Strecke von 240 km weatlich vo 
durchzieht die Bahn ein gut bewaldetea, aua 
BaumgattuDgen beBtehendes Oebiet, wie sie fas 
in Michigan und Wisoonain angetroffen werden 


5302,9 

pacificbah 
iden mog 

jnen. nac 
ezu eben 
in Minn 

; im Jah 
gangspun 
inneapol 
, wie nio 
Getreide 
oren \Sil 
t. 

n St. Pa 
denaelbe 
aligeme 


e 

- 

- 
e 
t 

t 

il 


BUB gutem Boden hesteht, x\i Ackerbausweoken vortrefflioh 
geeignet 

Bei Moorhead, elner Stadt von beinahe 5000 Ein- 
wohnern, Uberaohreitet die Bahn den Red River, „den 

fruchtbaren Nil", wie dieser Flufa genannt wird, der die 
Orenze zwiecben Minneaota und Dakota bUdet und 1530 FuIb 

daa nm linken Hfer des genannten FlusBea erbaute, von 
St. Paul 441 km entfernte, ungleich grofsere Fargo in 
Dakota, mh einer Bevolkerung von etwa 10 000 Seelen. 
Das Red River-Tbal durchzieht aie in einer Liinge von 
65 km, von deneo etwa die eine Halfte bstlich und die 
andere weatlioh von Fargo liegt. In dieaem Thale stoCwn 
wir unweit der Station CaBBeltou (1600 Fufa = 487m 

mit Recht sowohl ihrer koloasalen Ausdehnung, ala ihrea 
Grofabetriebea mittele Maschinen halber beruhmte Farm 
vou Oliver Dalrymple, Bei Wheatland, 484 km weet- 
lich von St. Paul, verlassen wir daa Red River -Thai. 
Dieses Thai wird nicht nur von Osten nach Westen von 
der NordpaoilicbahD seiner Breite nach durchzogen, aondem. 
*• 
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befinden eich auBgedehnte Tannenwalde 
dall und Muakoda in Minneaota (e 
130 km) nehmen die an zwei Dritte 
deckenden Waldungen ab; die offene 


ne Eutf 
1 dea I 


ben Verii 

rnung vo 
jandes b 
zahlreiche 



18 



Robert v. Schlagiotweit, Die Pacifischen EiBenbahnen in Nordamerika. 



such von Siiden nach Nordea seioer Lange Doch, indem 
die St, Paul-, MinneapoliB- and Maoitoba-Eisenbahn langs 
des linken Ufers dea Red River von Fargo iiber Buxton 
ODd QraftoQ each Winnipeg flihrt und ebendahin langa 
der reohten Tbaloeite von Barneaville iiber Glyndon und 
Croobston. Cberdiea iat die SchiSubrt auf dem Red River 
selbst gar nicht unbedeutend zwiavtien Fargo und Winnipeg. 

Von Fargo, wohin uns vou St, Paul iiber Sauk Centre 
und Fergus Falls aucb auf einem kilrzern, nur 391 km 
betrageaden Wege die St. Paul-, Minneapolis- und ManiCoba- 
Eisenbahn bringi, bis Bismarck in Dakota gebt die Bah n 
wiUirend 314 km in fast genau westlicher Riuhtung durch 
eia grofscB, teilweiae ganz dacbes, teilweise wellfgea , aber 
oaheiu vollig baumloaea Prarieland, daa , wo es ooch niobt 
bebaut iat, eine dem Kindvieh au&erat zutrtigliche , reicb- 
liohe Nabning gewabrende Oraa vegetation aufweial. Dieae 
Prarien werden im Winter zuweiten von furohtbaren StQr* 
men, den aogennnuteu Blizzarda, durcbbrauat, deneo wieder- 
faolt Uenaohen turn Opfer gefajleo sind. 

Ehe wir Bismarck, die politiaobe Bauptatadt von Dakota, 
erreichen, die 7S5 km weatlich von St. Paul 2235 Fiifa 
= 681m iiber dem Meere liegt und etwa 4500 Kinwobner 
s&hll , haben wir den HisBouriflufa auf einer ganz aoliden 
euemeo Briicke zu ilberachreiten. Die am 21. Oktober 
1882 dem Verkehre ubergebene, 1450 Fufs ^ 443 m 
I&nge, von George S. Moriaon erbaute Brilcke liegt etwa 
3^ km batlich vun Biamarok. Hreprilnglich bieb die im 
Jahre 1672 angelegte Stadt Gdwinlon. Der eigenhiindige 
Brief Biamarcks, worin er sich fiir die Bhre bedankt, dafa 
die Hauptatadt Dakotaa nach ihm genannt wurde, befindet 
■iob im dortigen Gouvernementazimnier unter QIbb und 
JUbnen aufgehangL 

Von Bismarck bis Glendive durcbziebt die Baha mit 
Auanabme dea 45 km breiten Streifena des sogenannten 
Pyrunidenparka cine Gegend, deren fruchtbarer Boden 
joaetn von Ost-Dakola kaum nacLsteht. Faat ganz Dakota 
eignet aich lum Landhau; das Hauptprodukt ist Weizen. 

Der etwa tSOkm lange und 48km breite, in eudniird- 
liober lUchtung vom Little Miaeouri, einem tosenden und 
Bobroutzigcn Gebirgswaaaer durchzogene, an der Urenze 
TOO Dakota und Montana gelegene Pyramidenpark war 
frflber unter dem Namen ., B a d L a u d a " oder „ M a u - 
T&ifea Terrea" bekannt. Es iat ein aehr zerklUftetea, aus 
Scbluohten, Mulden, Klippen und Felsen und den manuig- 
fkobiten Formen beatebendea Oebiet, unter deaaen Ober> 
fiitvhe vulkanische ScbvrefeldHmpfe und Rauch auutolacnde 
Fencr noch imnivr gliiken. Uufrucbtbar iat Ubrigena dieae 
merkwUrdige Rogion keineswegB. 

Bei Glendive in Montana (2067 Fula = 630m boob), 
•inem Ortcheo von etwa 1200 EiuwohnerD (1110km west* 



lich von St. Paul) gelangen wir in das d 

etwa 5km breite Yellowatone-Tba!, Uioga < 

Ufer die Bahn wiihread 362km bis Billing 

im Sommer 1882 gegrundelen, jetzt bereila 1500 f 

zahlcndeo Ort. In weiterer Fahrt den Yellowgto 

zu deutsch Gel b stein itufs, den grofaten Nebenflula i 

souri, zweimaJ iiberschreitend, erreichen v 

187 und von St. Paul 1659 km westiich gelegene ] 

a ton, in desaen Nahe wir daa YellowBtone-Tbal ^ 

Von Livingaton, daa gegenwartig 2600 Einirotaitrl 
ziiblt und 4488 Fula = 1367 m Uber dem Meere erbu« 
ist, bringt una in sUdlicher Richtung oine 82 km litgi, 
langa dea linken Ufers dea Yellowalonc ftihrende Zwi 
bahn in die unmittelbare Nabe des weltberiibmlen , i 
Bohen 6000 und 8000 Fufa, 1850— 2450 m, Uber dem Meen 
gelegenen Tallowatone Parka, einea iler groliHrtigitai 
Naturwunder in dem weiten Qebiele der Vereinigtan 8t«ateB. 
Mebrere tauaend englisuhe Quadratmeilen oder, deallidMr 
gesagt, eine Flacbe, die von SUden nacb Norden lOaka 
laug und von Oaten nach Westen 88 km breit ist und dit 
Quellen der FlUsBe Yellowatone und Madiaon in kA 
Bcblielat, und zum kleinen Teil in Montana, zuu weilaoi 
grorsern Teil in Wyoming liegt (aprich Waioming mit B^ 
toaung der Silbe cm), wurde am 1. Hun 1879 dorch 
KongrerabeacblulB zum unverituIaerlicheD Nationalpark I 
boben, ahulich wie friiher bereita l.am 30. Juni 1864) d 
in Calit'ornien gelegene wundervolle Yosemite-Tbal mit EiA- 
Bchlub der in seiner Nabe befindlichen Riesenbaume all 
ofientUcber Vergnligungsplatz der Bewobner der Vereinigtes 
Staaten und der dieselben beaucbenden Fremden uklM 
wurden. Der Nationalpark, der geradezu ala einiig Id * 
Art bezeicbnet werden mufs, bealebt aua einer endlowil 
Henge von merkwiirdigen Falsgebildcn, Wasserrallen, Stta, 
Geisern (heifaen Quellen aller Art), von denen tinu, 
„Old Faith", gewaltigo Waesermaaaen bis zu eioar WAt 
von 150 Fuls = 46 m emporscbleudert , und eia »adam^ 
die „Riesin", gar bia zu einer Bolchen vDn250 Fub; darPirt 
wird der Nordpacifiebabn jeden Hocbsommer Scbaran TO! 
Touriaten zufUbrsn. Vor Vollendung dieser Babn i 
Besuch des Nationalparka oder des „Wuiiderlandes", wie <r 
aucb genanot wird, nicht nur aebr teuer, Bondern uicb, • 
man Strecken von etwa 300 km zu Pferde auf Pfiiden la- 
riicklegen mufate, die zu unwegaam Bind, urn Wege genannt 
EU werden, aufeerat milbsam und anstrengend; UbeHia* 
halte man flicb mit Lebensmittelu , und, sofern man aidt 
Nocht fllr Nacht im Freieu acblaf'en wollte, aucb i 
Zelten zu versorgen. Eine dreiwocbeutUcbe Tour i 
St, Louia am Mississippi zum Nationalpark nnd larOck 
konnte man kaum unter 200O Mnrk beelreiten. lofolg* 
der umsivbtigen , von der Nerd pacific babn getroffenen 1 



B. Die nbrdlichen PacLfiBcheD BabDen. 
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■ noIituDgeD ist aber niinmehr der bo liberauB lohnende Be- 
> auch des Nationalparks bedeutead orlejchtert. Vop Cinnaber 
bringen una vortrefiliche Wagen in das oicht gam lObm 
entfernte , zur Aiifnahrae von rweihundert Fremden vor- 
lUglich eiogericbtete Yellowstone National Park -Hotel, von 
wo Bua Postkutschea fur den Preie von 35 DoUara uds 
in einet Rundtour zu den iateresBaotesten Partien des 
Parks fiibren. Auch Rettpferde und FUhrer steiieD zu 
oDsrer Verfiigimg, und mit verhaltQiBmd&ig gerioger An- 
BtrengUDg und UUbe lafet sich jetzt iDuerhalb vierzehn 
Tagen urn hocbatena 1000 Mark eine bochtnteresBBnte Tour 
macbeD, fiir die wir friiber drei Wocben ben5tigten und 
mehr als ilaa DopjieUe ausgeben mulaten. Vullig erechloaaen 
wird freilicb der Nationalpark erst daun sein, wenu er 
einmal von einer, weiin auch nur schmalapurigen Ring- 
oder QUrtelbabn durchzogeci wird. 

Von Livingston gelangen wir, nochdem wir die ao- 
geDannte Belt Range mittels des 3600 Fufa = 1097 m 
tangen, 5563 PnTa ^ 1696m liber dem Meere gelegenen 
Bozema-Tanoels uberBuhritten haben — bier iet der hocbete 
Ton der Nordpacificbahn erreichte Punkt — , nacb dem 
39bm westlicb gelegenen Orte Bozema, der 3000 Ein- 
wohner enthait und 4752 FuFb = 1448m Uber dem Meere 
srbaut ist. Hier betreten wir das Gallatin- und bald dar- 
auf d«a MisBOurithal , das wir bis Helena wabrend 159km 
verfolgen. Helena, in einer Uiihe von 3930 Fufa 
= 1197m gelegen, ist die 8000 Einwohner enthaltende 
Hauptatadt des Territoriums Montana , die leider beinabe 
S Ian abaeite der Bahn gelegen ist. 88 km westlicb von 
Helena, bei der inzwiscben wieder eingegangenen Station 
Gold Spike war es, wo am 8. September 1883 unter 
entaprechendeD Feierlicbkeiten die Nordpacificbahn eroffnet 

In Montana lebeo noch immer auf aogeDannten Re- 
serrationen eine ziemlich bedeutende Anzabl von Indianeni, 
aameotlich vom Ktamme der Kraben (Crows), die aber den 
Weilsen frtedlirh gesinnt Bind, so dafa diese obne alle Re- 
■orgnis ihren Bescbaftigungen nacbgeben konucn, die in 
Ackerbaa, Viehzaoht und Bergbau bestehen. Die Jahres- 
auBbeute des Territoriums an Gold und Silber wird anf etwa 
7 bis 8 Miliionen Dollars geaobatzt. 

Von Helena erklimmt die Bahn die Hauptbatte der' 
Felsengebirge , die hier weit niedriger als in ibrer sUd- 
lichen Fortaetzang ist- denn in einer Hobe von 5548 Fufs 
^ 1693 m durchschneidet sie die Hauptkette, indem sie 
durch den von Helena 43 km entfernten , 3850 Fulb 
= 1173m iangen Mullan-Tiinnol fubrt. Zur Zeit der 
Eroffnung der Bahn iSeptember m83) war weder der 
Hnllan- noch der kurz vorher geuannte Bozema- Tunnel 
Tollendet; die PiisBe, durch die sie fiibren, warden auf 



proviaoriaohen , teohntsoh hoohintereeBaaten Scbienenbauten 
Uberscbritten. 

Die westlichen Abbauge der Felsengebirge herabfahrend, 
korantt die Balm iiber Oarriaon (wo die Idaho- Division 
der Union - Pauificbahn fiber Camas und Focatello siidlicb 
nacb Ogden in Utah abgefat) und Missoula durch die 
von den Fliissen Little Blackfoot, Hellgate, Missoula und 
Clarke's Fork des Columbia durchzogenen Thaler zu dem 
Nordufer des in Idaho gelegenen, von Helena 480 km ent- 
fernten lieblichen Bergsee Pend d'Oreille, wo sie bei 
48° 4' ihreu nordlicbsten Punkt erreicbt. 

Die Umgebuiig dea oben genannten Stadtchens Missoula 
ist wegen der vielen blutigen Rampfe berbhmt , die aich 
hier zwischen feindlicben Indianerstammen abgeapielt haben. 
Ebe die Bleichgesichter bis in diese entfernte Gegend in 
grolaerer Anzahl vordrangen , metxellen die Schwaraftifse 
(Blaekfeet) den Hiiuptling Coriacan vom Slamme der Flsch- 
kopfe (Flatheads) nebst einer grofsen Anzabl seiner Leute 
in einem 22 km von Missoula entfernten Engpafs nieder, 
und wenige Jabre spater nahmen dit^ Flatheads Revanche, 
indem aie eine vielleioht gleich grofee 2ahl von Blaekfeet 
in domselben Defilee eraoblugen , das heute nooh Ooriacan 
geuannl wird. Gogenwartig leben etwa 1200 Flatheads 
friedlich auf einer groFsen , in der Umgebung Miasoulas 
befind lichen Reservation. 

Vom Pend d'Oreille • See betritt die Bahn nach einer 
Fahrt von kaum 80 km das Territoriura Waehington. 
Nachdem sie dasselbe ausnahmsweise in sUdwestlicher Rich- 
tung durebiogen hat, gelangen wir bei Ainsworth (351 km 
entfernt von der Station Sandpoint am See Pend d'OreiUe) 
an den ZuaammenflufB des Snake River (Scblangenflussra) 
mit dem Columbia. Nachdem wir hier den Schlangenflub 
gekreuzt haben, verfolgen wir daa Hnke (atidlicbe) Dfer des 
hoahintereaaanten, namentlich auf der 68 km Iangen Strecke 
zwiachen Cascade Looka und Dallea an NaturBchonbeileo 
mancherlei Art reichen , fiir grofee Dampfschiffe fahrbaren 
Columbiaflusses bis zu der von Ainsworth nur 23 km ent- 
fernten Station Wallula Junction, von wo aus una, 
immer am linken TJfer des Columbia eotlang, die im ge- 
wisaen Sinne mit der Nord pacific bahn verschmolzene Oregon 
Railway & Navigation Company wiihrend einer 344 km 
Iangen Fahrt an das Bndziel unsrer Reise, namlich nach 
Portland in Or^OD bringt. 

Portland, das nach der im Jabre 1870 verge nommenen 
amtlichen Ztihlung nur 11 103 Einwohner aufwies, entbalt 
daren jetzt gegen 40000, Die mit breiten, fast durchweg 
gepflaaterten Strafsen versehene Stadt ist mit einer 
trachtUchea Auzab) grofser, von Haadelagesellachaftcn 
richteten Oebauden verseben, Portland ist nicht 
bedeutender Seehafen , den selbst die grolsten Dampft 
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reiohen konnen, sondern auob der Mittolpuckt dea ganzen 
EiseobahnverkehrB tod Oregon und Wosbington. Sowohl 
die grofae EiBenbahn- und DampfscbiffaihrtBgeHellBcb&ft, die 
bei ibrem EnUtehcn mit dem Spitznameu „ODe horse com- 
P&d;" belegto Oregon Railway & Navigation Company, die 
den Verkebr nacb San Fraauisco, Br itucb- Columbia und auf 
don FluBsea im Innero des Laades vermittelt, als aucb die 
Verwaltung der Nordpaoificbabn bsben bier ibren HauptaiU. 



Von New York aua konnen wir iibrigens jeUtgi 
Union - Pacific bah n ilire VOn Granger iu Utah i 
naoh Huntington in Oregon flihrende Linie 
genannt^ Oregon Sbort line — seit December 18S4 tcIK^ 
endet hat, und eine Zweigbabn der Oregon Kailway & NiT^ I 
gation Compaoj von dem an der Nordpacificbahit gelegMM J 
Ort« Umatilla nach Huntington ruhrt, aucb «uf folgandl^ I 
u&hezu gleicb langem Wege gelangen. 
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N*» York — ChicRgo 
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Om«b«-0iiDg«r 
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PitUbnrg and Fort W»jn«. 
Elgin and Cedar Ripid>. 
ChByanne and OrMti Hiter- 
Shotbone und Waiter. 
Bnkcr Cilf und FeuJU-loii. 
DiilM uud Ouf^onU. 


8l«he Tabdle S. 11. 
Chicigo, Uilvankie ft St. Ptol. 
Union Picifle; Main IHiriiiMi. 
dasEl.: Oregon Short Lin*. 



Nocb auf einem dritteo, allerdingB etwas weitern Sohienenwege kSnnen wir mit der Uni 
New York oaob Portland kommen: 



■ und Nordpauificb&hu tos 
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lU. Die PaciSobahH. 

Dieae Buhn enlatand aua der Union und Central Facifio 
(abgekuTEt U. P. R. R. und C. P. H. R.), wurde am 10. Mai 
1669 erbffnet und wird auf Jahre binaua die kiirzesle Ent- 
fernung iwisoben New York und San Franciaco bilden ; sie 
war weitaus der erate Ton Oxean zu Ozean Tollendele 
Schienonatrang und aoUte meiner Anaicbt naob stets zur 
Aoaiseiobnnng kurzweg mit dem Nameti „Dic Pacific- 
bahn" beieicbnel werden. In Amerika heilat die Strecke 
..Union- und Central-Pacificbahn". 

Db«r ihre Entstebung eind bereita oben 



Mitteilungen g^eben. Die Bahn beginnt bei Omaha is ■ 

Nebraska, einer am recbten (weetlioben) Uf«r dea MiMOVlf, I 

966 FuIb = 294 m liber dem Meere erbauteu 8Udt and Ublt, \ 

wenigatena in ihren oatlichen Teilen, im allgemi 

dea 41. Breiteugradaa Uber Cheyenne in Wyoming, Ogim 1 

in Utah und Saoramento in Californien naob San Fr 

Die Entfernung von New York naob SanFrika 

die mit dem Bobnellzug aeit August 

aecibs Togen und ebenao vielen Nacbten Euriickj 

betragt auf dieaer Bahn 3268 Meilen 

namlicb : 



MmTork— OblMfo . 
Cbk«ao — Oaaba . . 
0aaba~0g4an . . . 
0(4n — San l^neUco 



Pitdbnrg und Port Waynt 
Elgin nod Cedar Raplda. 
Cbejcnne und Kawlinga. 
EJko and SaoramiDto. 



Cbictga, UiliraakM It St. fail 
Union Pacific. 
Centrftl FaniGc, 



3I6B I M.W^ 



lit aueb Omaha der Auagangepunkt der Bahn, so wer> 
den docb jetit nicht mebr, wie urspriinglich , in Omaha 
Hlbit die Paoifiaohen Ziige xugammengestetll, aondern 6 km 
JMliofa davon, auf dem linken Ufer dea Miaaouri, auf deii 
im Staate Iowa gelegencn, sogenannteu Transfer Orounda, 
su dMiKoh „irmUdeplat>", die aicb in oiner grolaen, erst 



in der Feme von Hiigeln bekranzteu fruDbtbkreii Bl 
befinden. Hier, auf diL<aen von Ortscbaftan nioht 
acblossenen Transfer Groands, wo ebendeahalb apaUr, i 
daa BedUrfnia hiertlir sicb berauBatellen aoUte, ohi 
rigkeit nocb weitere Bahugeleise gelegt odsr 
keiten aller Art hingeetellt werden konnen, . 



B. Die nordlicben Pacifischen Bahoeo. 



- Babnbof niit gpriiuioigiMi Wartesalen erriuhtat, hier 
R^p|l,.frolw Raumc zur UatarbringuDg dea oft bergehohen 
J9l^M> dor zahlreicheo ReiBeoden vorhaoden, hier finden 
mr mdit biola ein fiir vennogendere ReiaeDde besUmmtei 
Hotel, sondern aucli eiDeu Qastbof, der in gans zafriedeo- 
stellender Weise fiir die Bediirfniase anspruuhsloserer Per* 
BooeD soTgt. Hier auf dieBem Umladeplatze niiiBaea Bamt- 
liche Reisende, von weloher HimtaeUrichtung sie auch 
kommea , die Wagen wechselii , hier mula dereo Qepacb, 
hier miiBaen die PostHaohen umgeladen werden, hier ist 
gteta ein Aufeuthalt von miDdeBteus eitier Slunde. Bier, 
auf diesen Transfer Grouods, herrscht deswegen den ganxeu 
Tog ilber ein ungemein reges Lehen und Treiben, das sich 
jedoch wabrhaft grofBartig geataltet um die Zeit der An- 
kunft oder Abfahrt der PaoifiBchen Ziige. Denn da aausen 
von alien Richtungen her die Zlige heran , um ibre zahl- 
reichen Reisenden an die Pacilichahn abEuliefern — miin- 
den docb hier von Chicago allein fUnf verachiedene parallel 
laufeodc Ltnieo ') — . oder aie verlasBen mit Reisenden, 
die eben aae dem fernen Weaten eingetroffen aind, die ge- 
raumigen Transfer Grounda. Mit eiuer dankeuBwerten Um- 
sichl , die man aonBt auf umerikantBcheu Babnhofen oft 
Bchmerzliob vermifat, ist dafiir gesorgt, dafa stetB eine An- 
zabl von Bahnbedienateten rorhanden ist, die zuvorkommend 
den dorch die Menge der Schienengeieiae verwirrten Reisen- 
den den richtigen Zug anweisen, die ihnen bereitwillig 
t f ihre Fragen Actwort erteilen. Der Bahnbof auf den 
Tranafer Grounds io Iowa iat zwar keiner der grofsten, 
aher unbeatreitbar einer der in tereasan teste n in ganz Nord- 
amerika ; im Billelacbalter daaelbst aind Billete bis nacb 
den fernaten Seehafen Asiens und Auatraliena zu haben. 

Eaum haben wir die Tranafer Grounds verlassen, ala 
bereils die machlige, auf elf Pfeilern ruhende, ganz Bolide 
auB Eisen hergestellte 850 ni lange Brucke Uber den 
bretlen Missouri sichtbar wird. Langaam, sehr langsam 
fahren wir iiber dieae Briicke, die una, einer Zugbriieke ver- 
gleicbbar, den Eintritt in den amerikanischen WeBten er- 
aebiiefat; bald nacbdem wir aie liberachritten haben , er- 
reichen wir den Bahnbof zu Omaha, der ziemlich einfacb 
ist, da er nur auB einer miiraig hoben, oben gedeckten, oaoh 
beiden Sciten ofienen Einfahrtaballe bestebt, an der stidlich 
einige wenige Bahnlokalitateu angebaut sind. 

Zur Zeit der Eroffnung der Babn (Mai 1869) gewabrten 
die Strafaen dieser nunmebr 35 000 Einwohner zahlenden 
Stadt einen una un erw arte ten , ei gen tiim lichen Anblick dea- 
balb, weil sie haufig von Indianern durohzogen wurden, die 



^V Vabti 



1) Cbictgo & Norlliweatern Railwaj, 

Chicago, Rook tfllanit & Padfio Railway, 

Cbis*«o, MilKAakse, St. Paul Raitwa;, 

GbJeago, Bartington & Qaincy Baitroad. 

Vabtab, Bt. Lonis ft PaciSe Ballway. 



apatern Besucbe , 
stand ig verachwunden waren. 
dort Jetzt Vertreter ■ 
daselbst ganz unbekannt 
BeacbaftiguDg nach 
gibt es unter ihnen 
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ein Jahnebnt apater, voll- 
'en. Dagegeii Btofaen uns aber 
Uenachenraase auf, die frllher 
□amlich Chinesen. Ihrer 
erzugswetse Waacber; docb 
;he Kbche und viele Auf- 
warter; letztere haben die eigentiimliuhe Gewohnheit, ateta 
in beach leunigter Gangart , geradezu laufend , die Speisen 
zu iiberbringen. 

Von Omaha haben wir zunachat die am weatlichen Ufer 
dea MisBouri befindliehen hoben TJferbSnke zu erreicben. 
Wir betreten daiin die zwar stetig, aber aufserst sanft an- 
ateigenden, vom PlatteflufB und anderen aeichten Gewassera 
durchzogenen Priirien, die wir zuoachBt bia North Platte 
City befahren. Bie bierher, 468kin westlich von Omaha, 
treffen wir fast durcbgehend fruchtbarea Ackerland, auf 
dem eine Anzabl bliibender Farmen verteilt sind , wo- 
gegen langa der Babn mehrere 1200, ja selbat 3000 Ein- 
wohner zahlende Stadte erbaut sind. Nur in uamittelbarer 
Nahe dieaer Orte finden wir von den Bewohnern griifaten- 
teits gep&anzte Anlagen von Baumen und Strauubem, deren 
nabezu gauzHuhes Fehlen auf der offenen Prarie , die vor- 
zugBweise wellig, zuweilen aber so eben wie eine Tiach- 
platte ist, unsre Aufmerkaamkeit erregt. 

Weit zahlreicher ala die Orlachaften waren Bur Zeit 
der Eroffnung der Babn die Niederlaasungen der Indianer, 
die jedoch nunmehr langa der Babn, soweit sie Nebntska, 
Colorado und Wyoming durohzieht, bo gut wie verscbwun- 
den sind. Von Indianeriiberfallen hatte die Babn, eeit sie 
regelmafaig befabren wird, nichta zu leiden, wohl aber drei- 
raal von Obertallen, die Weibe behufa Plilnderung dea 
Postwagens mit mebr oder minder grolaem Erfolge unter- 
nommen haben. 

Westlich von North Platte City gelangen wir fiber 
Julesburg und Sidney nacb Cheyenne. Obwobl am 
Fufs der Felsengebirge (Kocky Mountains) golegen , haben 
wir UDB uber baumloae , mehr oder minder unfruchtbare 
Frarien , die langeam aber stetig ansteigen , bei Cheyenne 
(830 km westlich von Omaha) bereits zu 6040 Fu(b 
= 1840 m iiber der Meereaoberflathe erhoben. 

Das Elima der von Omaha bia Cheyenne aich ausdeh- 
nenden Prarien, auf denen Bijffel, Antilopen , Prariewiilfe 
und eine ITnmasBe der aalaerst gesellig lebenden Prarie- 
bunde vorkommen, ist unbeatreitbar gesund und dem Men- 
achen zutraglich, wenngleicb im Friihling SchneestUrme, die 
mit furchtbarer Gewalt iiber die glalten, gar keine Hinder- 
nisse bietenden Prarien hinwegzieben , zuweilen sebr un- 
angenebm aich erweiaen ; aelbst die bier und da errichteten 
Schneediicher gev&hren dann niobt immer auareichenden 
Sohutz. 



Bobert T. Schlagintweit, Die PaafiadieB Eaenbalmeii id Nordamerika. 
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bonhi 53hn wMtHA mu 
Chmfanam nl nit il«8lat>Mi 8h«rHfta, 8948 Fafa = 3519b 
ib«r d«n Mmt* gdcgMi. der bodute tod aUta Paafiadkan 
BaIibhi Nordamarikas MTacbtA Ponkt gaw—M . Dm 
Tierivbra ist faior oben Bkbt «t)occti«i) , abar G«traid« xa 
liahMi iflt uiclit ge^Qckt 

Tan 8b«rmu fatut am di» Bttbii Bitl«o dnroh die FelaM- 
gebirg* bu in die Nibe tod Coko wif eioe Entftmiiag 
TOD 140km dorcb RegioDen, die mit d<a Nsaiea Laramie- 
HocbflbeoeD bexeicbnet werden. In Hobea von 6600 bis 
7500 Fab = 3010— 2290m uber dem Me«r« gvUgeo and «rat 
in waiter Feme ron Bergea begrmzi, tehea ne, da >ie 
Tollig baumlu nnd, tvnr wenig einladeod aoi, aber sie 
eignen ricb TortUglicb lor Viebzncfat ; ne gewahren , ob- 
ecbon ant dtlnnM, in hinaii BSacheln vorkommendea 
Bilffelgraa wadut, deonocfa nelan Tauaendeo Ton Rindero 
raii^lliche Nahning. DMSa, grobeo Farmem geborigen 
BiwlTwbb«rden graaeD Dunmelir, da ihoen Ton teiten der 
InitilBW udit dM geringate <Jefabr mebr droht, obne allc 
osd jeglkbe Aafidcbl and ohne den geriagstea 8cfauU gani 
nadi Baliabea frei nmber, und Terweilen aachim tiefaten 
ViliMr ohme jeglicb«« Obdacb auf die««D Ebenen. wodurch 
frciliefa bei ilrenger Kalte TaoMndo Ton Tieren zu Grunde 
gvbeiL Die Tiere meiden die Babn and nnd daher fur die 
Reiavftden nicfat atcLtbar. Jitbrlicfa einmat, im Hochsommer, 
findao aicb an «inein Torber beatimmten Orte die Besitaer 
diaMT Rerden mit ihren Knecfaten, dec sogenannten cowboya, 
nnaaunen b«bu& einea fiinf bia techa Wocben in Aniprucb 
■■h mill I dun sogenaunten round-a)'. Er besteht darin, dais 
n*a di* Laramie- Hocbebenen nkch alien Richtungen zu 
Pfirda dnrohiieht, dae auf ihnea weidende Vieh zusammen- 
trnbt und jedem eiaielneo juDgen Stiick ila« Zeicben seiuee 
BifFeBt&inen einbrennt. Die t)ir den Marbt geeignetf^n 
THnre werden an die nachate BabntUtion getriebeo und 



Alia bei einem round-up lieteiligten Peraonen sind gut 
beritten ; denn bbcbet merkwQrdig kann niemaod es wagen, 
■ich in Full in eine Horde soloh balbverwildeler Hinder 
hinein iv begeben odor ihr aucb nur oobe zu kooimen. 
WUtrvnd »in iw^lF-, ja selliat ein zebojabriger Knabu mitten 
Utn Handerte Ton Rindern bineinreiteo und ein ihm 
TCrbar bM«i(dmet«i Stiick gefabrloa mit der Peilacbe berauB- 
tn^Mii kann, ti&d «ine Aniabl erwachsener Peraonen, aucb 
WMUi n* nch mit KnQppeln und Stockeo renehen, Bofern 
M at wagen, tu Fufa einer Horde aicb lu naheo , ibrea 
I^bana kamn aiober. Der AnbHok tod FuiRgiingoro vor- 
hUI di« Tiare tunacbst in Untaunea; bald abur goralen 
•W in grofie Aufregung. und ploUUcb bemachtigt sicb ihrer 
aina faf^lbaw Wul. Cnter lwil«m QebTiUl, mil lu Roden 



.^ 



gaMskUa Kipiea, Mit hoAtt 

beTTorrtateadea A^an atftm 

^bigflr, aRtreton , ttntmmpfut, J 

dem aie wuteotbrannt mtt dea HofBara i 

Haben wir 
Como hinter uni 

eine etwas mebr aJ> 50O km 1 
nabe aaasclilielslicb mit Salbeibaacb (Ai 
bewaofaaene Oberflacbe die r 
jedocb gar manchee WertroUe, wia > 
Kohlen entbalt, 

Eine Oue in dieaer Waate btUo* dia Or««B Rivtr*| 
Station — 1360km weatlidi roa 
nachste Dmgebnng darcfa iiberasa 
gebilde aosgeieichnet iat and nbctdiaa iafolga dea i 
gTofBen, in den Coloradoflub mundeadea Graen RiTac 
Baamen Tersebeoe und TeracbiMteiuftige, Ueblidi a 
Vegetation aufweiat. Aber i 
santeste Partie litngs der ganiea Unioa-l 
Fabrt von Waaatch nacb Ogden. Hier a 
Dur grobartige Nataracbonheiten in Han 
roteo Sandsteinfelsen im Echo Cafion, daaTenral*' 
thor, die TeufelarutBcbbabn (^Devil's alida"), 
haben bier bezaubemde Auaaicbten auf die hob«, niai 
ganE Bchneefreie Waaatcb-Gebirgskette, nnd dkbei n«lt 
Doch die Yoile Aufmerksamkeit die Bantan der Balin il 
Anspruch, die hier, wo grola&rtige Engsrblachten , di« l^ 
genannten CoilDna lu durcbtieben sind , gewalUge 
niacbe Schwierigkeiten zu Uberwinden batte. 

Sind die Cafions durchfabren, dann tretea di« B 
die aie einschlielsen , rasch wvit anaejnander. Die L 
schaft gewinnt einen freundlichen , nabeiu liebiiobaa Aa* 
btick; die bisher bo aparliche fievbikerung wird I 
und erregt um so mebr unser Iniereeae, alB tie, 
etlicben Indianem , fast auasoblielalich auB M o r m o sea 
oder , wie dieee aicb selbst nennen , den „ UeiUgen tai 
jilngBlen Tago" beslebt, Immer haufigar b^egnon wir i 
AnsiMJelungen der Monnonen und ihren einfacbeo, in M 
frucbt barer Gefilde und sorgaam gepflegter 
liegenden Hausem. Bei jeder Station, wo unaei 
betrelfD aohmuckloa xwar, abcr auraerst reinlidi f 
SprbbUnge der Hormoneo, Knaben und Uadcbcm j 
blond en Haaren uud mit bimmelblauen Augen 
Formen von uogewohnlicber, augenBcheinlicb oft i 
den krankbaner Zartbeit — mit einem Worte i 
Weaen — unsre Wagen und bieten mit flonig ^ 
A^pfelwein und friBcbe Milch zum Verkaufe aua. 
behngen atmen wir die weiche uud milde, mit t 
erfiillte Luft ein, die una ein sanfter Zephyr von i 
mebr ferneu Groben Salsaee zufiibrt. Nur e 



B. Die nordlichen Pacifischen Hahneu, 
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[•«ihrt ei, und wir nabern una dem Endpunkte der 1663km 
J lAiigea Uaion- PacifiubnbD, der MoriuonenatAdt Ogden in 
r-TTUh. Sebr iiHeresaant ist ea, wenn es die Zeit geatattet, 
teinen Augflug each der nur 60 km cntferaleii Haupl^tadt 
I der MormoDea, nach Salt Lake City, zu deutach der 
f SalsHeestad t , zu madien , um wahrend eines liingern 
Aufentbaltea daaelbst daa LebeD und Treiben der wunder- 
licbeD Heiligen iiaher kennen zu lei'uen. 

In Ogdeu beginnt die 1341 km lange ..Central-Paoifio- 
babn", ea findet Wagenwecbaei statt. Die Bahn Isuft oft 
dioht an den blauen Flu ten dea Grofsen Saliatca vorbei 
durcb wenig beaiedelle Teile Utaba, daa wir in der Nahe 
von Lucine verlsBsen. Wir betreten dann den Staat 
Nevada, ein gebirgiges, mitten im GroraenSalzsee-Beoken 
gelegenes Qebiet, daa man zur Zeit, mit weiiigen Aua- 
Dubmeo, ala die reinste Wiiste bezeiubnen kann. Die Vege- 
tation begteht fast auBBcblrefBlich nur aua dem Salbeibuacb ; 
beftige, zur Sommera^eit vielfacb iiber diese waste Oegend 
streicheflde Winde vcrursachen ungemein laaligen Staub. 

Eb bietet una daber eine Reise durcb den 8Uat Ne- 
vada, den wir mit der Pauificbabn seiner ganzen Breite 
nauh wabrend 700km durcbiiiehen, wobei wir una immer 
in Hohen von 1200 bis IBOOra befinden, nur wenig 
dee Anziebenden in landacbaflHcher Beziebung, dafiir tritt 
manchea andere Neue aut'. Zuhlreicher als bisher begegneu 
una Cbineaen, die Bo tbUtig beim Bau der Babn mitwirkten 
und anch beute noch vielfncb zu Ausbeaaerungsarbelten 
verwendet werden. Endlicb atofaen uns aucb in grofaerer 
Aozahl Rothaute auf, bunt beraalt, mit Peiiern gescbmiickt, 
von ihren Frauen, den Squawa, begleilet, die in keiner Hin- 
eicht der Schilderung entapreehen, die Fenimore Cooper, 
Chsrlea Sealsfield, Longfellow und undere Romanschrift- 
steller und Dicbter entworfen baben; denn das Bild , das 
wir uns von zarter Jugend an uuter einera ecbten Wilden 
zu machen gewobnt aind, tritt una hier lebeud entgegen. 
Arbeit let der Rotbaut verharat; beim Bau der Bahn hat 
kein Indianer aucb nur einea Spatenatiob gathan , obacbon 
damala ihre Arbeit geradeiu mit Gold aufgewogen wordeo 
wSre, Arbeiten iat Saehe der Frauen, der Squawa, die 
«ich Tag und Nacht tjuolen und plagen mUeaen, urn den 
AniprlicheD ibrer Manner Genijge zu leiaten. 

Aucb in geologischer Hinaicbt bietet Nevada mancbea 
Intereaaante. Nevada iat namlich — oder rich tiger ge- 
Mfl^t — war eina der wichtigsten Silberliinder der Union, 
mit rieaigen Vorrateu , die jedoch, wie alleB in der Welt, 
erachbpflioh Bind. Diea lebrt una recbt deutlich die Silber- 
minenBtadtTreaaure City im White Pine-DiatribtNevadaa, 
9163 FuIb, 2793m, uber dem Meere erbaut, in einer Hohe, 
die ein ungeaundea, weil iiberaua weohselndea Klima hat, 
und in die sich eelbst dea wilden, jagdliebenden Indianera 
R. T. Scblagiotwcil, Diu PaciQscben EiaenbshneD. 



Fufs nur aelton verirrt. Zur Zeit der Brdffnung der Babn 
(10. Mai 1869) hatte diese Stadt einige Tautend Ein- 
wobner, im August 1880 lebten daaelbst fiinf Peraonen. 
Daa gleiche Schicheal mogen apUter noub manche, gegen- 
wartig bliihende, mitten in Silbererzen erbaute Minenorte 
eriabren. Uberbaupt iat Nevada der einzige Slaat im ] 

grofaen amerikaniacben Weaten, der in neuerer Zeit keiae 
Furtacbritle gemacbt hat, sondern unbcatreltbar in den 
letzten zehn Jabren immer mehr und mehr zurlickgekom' 
men iat. Mit Auanabme der Siadte Elko und Winne- 
m n c c a sind alle tlbrigen in Nevada vorbandenen klcin 
und unanaebnlich; aie seben auc;b beute kaum anders aug, 
wie zur Zeit der ErbfTnung dor Bahn ; sie babeu faat keine 
Zunabme ihrer Bevdlkerung zu verzeicbnen. Land wirtach aft 
wird in ganz Nevada ao gut wie gar nicbt betrieben; zwl* 
Boben der Grenze Ulaha bis in die Mitte Nevadaa, in einer 
Entfernung von mehreren hundert Kiloraetern, ist kein« 
einzige Farmerwohnung vnrhanden. Die friiher so reich< 
bdtigen Silberlager, die sogenannten Bonanzaminen , aind 
nahezu erscbbpft. Wabrbaft tragiach iat das Suhicksal 
Comatocka , dea Entdeckera und einatigen alleinigen Eigen- 
tlimera der nach ihm benannlen, ehemala reiuhsten Silber* 
ader Nevadas. Er bade die Mine eroffnet, jedoch keina 
Ahnung: von ibrera wahren Wert, und da es ibm an hin- 
reicbenden Mitteln zu ihrer euBrgiscben Bearbeitung fehlte, 
hatte er sich entacbloaaen, sie um einen geringfiiglgen Preia 
EU verkaufen. Wenige Monate apiiter entdeckten seine 
Nachfolger, welche Goldgrube ihnen daa blinde Gliick mit 
dieser Silbermine in die Hiinde gespielt balte. Comstock 
war untrbatlich Uber seinen Verlust und beging zu Bozeman 
in Montana SelbBtmord. Seil aeinem Tode aind aua der, 
wie znm Hobn noch immer eeinen Nnmen tragenden Mine 
uber 300 Millionen Dollara Silber zu Tage gefbrdert wer- 
den, — und jatzt erat gilt aie fur eraehbpft. 

Nicht viel beaser erging ea den iibrigen Entdeckern 
der wertvollaten Silberm in en Nevadas. Patrik MuLaughlio, 
Peter 0, Riley, E. Penrod, J. A. Osborn u. a. verkauften 
die von ihnen entdeckten Silberlager oder wurdon um ihr 
Eigeotumsrecht beach windeit, — keinem war es beaehieden, 
die Frlicble aeinoa glucklicben Fundea zu genie&en. Das 
Gleiche gilt von gar mancben Entdeckern von Goldlagern, wie 
John A. Sutter, Jamea W. Marshall und gar manohen andern. 

Jetit, wo die Schatze, die Nevada in Beinem Innern 
barg, grofatenleilB geboben sind '), thront auf seinen Bergen 
das reinste Niohte oder hbohatenH dae graugruno Gespioat 
dea SalbeibuBohea. 

') Nach Willi«m9 botrug im Jihre 1884 dit GoldauibBute ion Nevid* 
no<ibiniraor3,s und dioSUberausbeuleS,* Millionen Doll»r(= ll.lI'roMnt 
der eeianiten Gold- und II s Proiont Jet goiuntan SllbarprodukUon der 
V«re>nit;lea StMlen). AnmMknng d« Ridaklion. 



Robert v. Schlagintweit, Die Pacifischen Eiseitbahnen in Nordamerika. 



<r aaJera sich wis mit eioem 
Nevaiia verlassen uod den Staat 
es ist, ale kameD wir in eioe 
ir h5her, mit verdoppelt«r Loko- 
2ug in die Sierra Nevada hinauf, 
«rQ Alpen an Grofse und Hohe 
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Diese traurigen Bild 
Zauliereclilage , weno wir 
Califoraien betrelcD; 
neue Welt. Hsher, imm 
motivkraft, Tiihrt udb der 
in ein Gebirge , das uni 
nabezu gleichkommt, ii« aber durcb Lieblicbkmt des KLmaa, 
rlurch wundervolle Waldongen und die Kigentiimlichkeit 
iiuinoher Szenerien eDtscbieden iibertrifft. Imnter roanDig- 
Eiltiger, immer reicher werden, je boher wir die Sierra 
bioaufVommea , diu aofangB nur vereinzelt, die gleicbsam 
■chilcblern Duftretenden Blumen; inimer hober, immer 
freudiger erhebeo acblauke Baume ihre luftigen Wipfel; 
immer ktihler, immer lieblicber, immer mebr erriillt von 
balsam isohen Diifteo wird die Luft; immer liiuter, immer 
melodischer ertoot der Gesang munterer Vogel. Bald eilen 
wir mit der Babn in Scblaoganlinien den Bchmalen Biickon 
ejnee vielfacb gewundenen Bergkammea entlang, bald setzen 
wir unsre Raise langa finsterer Tunnels, bold langs endloB 
Uoger Schneedacber fort. Mit einemmal gewahrea wir tief 
anter uns das dunkeibUue Wasser des Donoeraeea, deaseo 
UebliabeUfer nur xu scUnell unsern Blickes enlacbwindeo ; 
karc darsuf kommen wir mm bochsten , voit der Babn in der 
Sierra Nevada erreichten Fonkle, zu der 7042 Fub = ai46iD 
nber der Meereefltiche gelegenen Station Summit. 

Eg sind jedocb nicbt die grofsartigen NaturBcbonbeiten 
all«in, die uni feaseln und bezaubem, vir bewundera aucb 
glenobxeitig die bier vorbandcnen ingenioaen teobniscbon 
Vorkehmngen , die zur aicgreich«a Cberwindung der von 
«incni machtigen Gebirge gebotenen zahlreicben Scbwierig- 
koil«n ftlhrten. Namentlich die Schnee- und Lauinendacher 
dud ea, die nnvre Aufmerkaamkeit in bobem Qrade er- 
regea , aber auch ein schmerzlicbea Bedauern deabalb in 
uni hervorrufen , weil sie una die Auaaiuht auf pracbtvolle 
Punkt« teila verkiiramem . reils giinilicb entzieben, Sind 
doeb Dunmebr aua Hulz und Balken erbaute, vollatandig 
gedeokle ScbneediicbeT vorbanden, die in Verbindung mit 
15 TuDDela eine nabeiu ganx ununterbrocbene Laogo von 
66 km baben! Nar bier und da aind in den Scbnee- 
dUcbem Kur SommefRieit an ihrer nordlichen Seite einzelne 
grfilaere Ltlcken gelaasen , um die vielen reizenden Aus- 
riohtapunltte docb w«nigateo> etwaa geniefsen lu konnen. 
Sogar eioselne Stationen sind TollBtacdig innerhalb dieser 
dann Mbr brflit«n und umfangreicben Scbneedacber erbaut. 
Id gawiMen Abatlinden aind an den Dachern grofse, oben 
godaokt* Scbomateine angebracht, um daa Entweicben des 
RaocbM xa srmQglicheD, der namentlicb lur Winterazeit, 
vo die Difcber oft dicht mit Schnee bedeckt sind, aehr 
•tSrend und laatig wird, Zur Zeit der Eriiffnung der Bahn 
gkb 81 ungleicb weuigor SoLneedUober als jetzt) Uberdies 



waren aie vielfacb an den Seiten offes, ja selbal d 
waren nicbt immer mit Brettern verkit^idet. 

Diesolben reizenden Naturbilder, die 
fabren auf den Scbeitel der Sierra Nevada «ntxl 
gleiten uns aucb bei dem ateilen Uinabfahn 
westlicben Abbangen. In rascber Folge reib«fl i 
dicht aneinanderliegende, aus niedlichen, sotidan 1 
beatebende Stadte, unter denen namentlicb Ctaeo, 
Flat und Colfax su neuneo oind. Wir komm«n mit tel 
sUrk fallenden Babn roaoh tiefer in die frochtbarea nil 
goldermiiten Thaler, in die gea^neten Ebenen C&lifornM^ I 
und erreicben bald seine politiacbe Hauptatadt Sac ramaiila.« 

Hier werden wir durcb ein neues NatursidiaaBpMl ■ 
genebm iiberroscht. Unvergefslicb wird jaden der 
scbone Anblick bleiben, den an einem wolkenloaen £ 
tage — und das sonnige Califoroien hat deren tebrvida — 
ein von Eolibria umachwarmter Straucfa gewlUirt. 
die aummenden, nauti alien Ricbtuogen BchwirKBdao *M*| 
zigen Vogel , die wobl gar mancber anfauga fflr . 
Rcbmetlertinge halt, und die nie vereinielt, Bond«m i 
in groiaen Mengen zugleioh auftreten, Battat 
acheiobar niemala zur Ituhe gelangt-nd, mehrera J 
dum Brdboden einber. Gar nicbt aelten 
blitzenden Diamauten; dooh scbillert, von d«a^ 
Btrahlen beleuebtet, weitbin in alien I^arben ibr pfl 
Oefieiier. Man kann aich stundenlang an dta 
Naturacbauapiele, an seiner niemals ermiidenden 1 
tigkeit und VerBcbiedenartigkeil untarbalteu und ^ 
G etc tet werden die KoHbrie mitteis Blasrobren; ahfl 
warden getrocknete Bret- oder Lebmkijgeloben 1 

Von Sacramento fiihrte uns frliber die WestM 
babn mitten durcb pracbtvolle Weizenfe 
die Bai von San Francisco ; aber seit Frilbjabr 1 
eine direkte, um 77 km kiirzere Strecke von J 
Uber £Imira und Brujccia nach San Fraaoiso»^ 
Das Interesaanteate auf diesem neuen W^a ist i 
tige Dampfftihre — zur Zeit wobl die grofat*, I 
vorbandene — , die uns bei Bruicda iiber eios J 
tung der Bai (die Straits of Carquinez) fubrt. 
uberraacbt uns, wenn wir una San Francisco naham, 
die Babn 4 km weit auf macbtigen Holzpflboken i 
von San Francisco bineingebaut ist. An ibrem bei Oak-J 
land gelegenen Endpunkle beateigen wir einen gerini 
Dampfer, der una in 25 Minuten nach San FraDcite«i| 
dem Endiiiel unarer Beiae fiihrt. 

Die Union -Pacificbftbn beaitzt auTser ihrer von Oiiiah»| 
nocb Ogden fUbrenden, 661 km langen Hauptlinia 
eine Unzabl andrer Bahnen, von denen die HahnaUl 
ibr direkt gehbren, und andere von ihr betriaban wudaa>J 
Ihr rieaiges Bahnnetz labt sicb am beaten 



C. Die siidlicben Pacifischen Bahneii. 



OeneralzuBanimenstelluDg ersehen. Ea i 
1 gwumt die 

NsblMka Diriiion lOOS 

Calarado DiTiiioii B8T 

Kmsas Diiisiaa ' . 103S 

Wjfoming Diviiion 869 

Idiho DiTision losa 



91,7 
40a,t 



16S3 1iba,6 

Die der Central - Pacificbabn geborigen Liuieo, die io' 
geaamt nicht viel weniger Kilometer umfaasen , als die dt 
nnioD Pacilic, sind unUr VI (SlidpaciBchahD) aufgefUhrt. 



C. Die sUdlichen Paelfisciieu Bahnen. 
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Xy. Die Santa Fe< and Sfldpaclflcbahn. 

Diese Bahn ward ala der zweite Oberlandweg am 
17, Marz 1881 dem allgemeinen Yerkehre eroffnet. 

Wie Bchon der Name beaagt, iat die Santa Fe- und 
SUdpacificbahn aus zwei grofgen GeBellachaften suBammen- 
geflosaeo. Die eine fiibrt den aonderbarea oder, besser ge- 
Bagti hocbat uuglUcktioben , achner zii behaltenden Namen 
„Atchi>on, Topeka & Santa Fe-Bahn" (man Bogt Atgcbison 
mit dem Aucante auf dem A, Topika mit dem Accent auf 
dem i), abgekUrit A., T. & S. F. R. R.; aie eretreokt 
sioh Ton Kansas City in MisBouri, das bei weitem griilser 
ond bedeutender ala die Stadt AtcbiBon iat, nacb Deming 
in Neo-Mexiko in einer Auadebnung von 1849kin. Auf 
die Atcbieon, Topeka & Santa Fe-Bnbn, die ich von jetzt 
ab der an Deullichkeit nicbts entbebrenden Kiirze halber 
einfach nur die Santa Fe-Babn nennen werde, folgt 
dann die von Deming in Neu-Mexiko nacb San Francieco 
in Califomien in einer Aaadebnung von 1928 km fUh- 
rende Sudpacificbabn (Southern Pacific Railroad; ab- 
gektirat 8. P. R. R.). die Arizona mit Californien ver- 
Inodet. 

Die Santa Fe • Bohn wurde fast auBBohlieralich von 
reichen Knpitalrsten der grofaen H and ela stadt Boston in 
Uassaobuaetts gebaut, die Siidpauifiubabn von Peraonen, die 



in Califomien, vorzugsweiae in San Francisco ihrea Wohn- 
sitz haben. 

Der jiatlicbBta Auagangspunkt dar Santa Fe - Babn iet 
KansaaCity im Staate Misaouri; nordwestlicb biervon 
liegt am ftfiaaourifluBse im Staate Ranaas das ungleich klei- 
nero AtchiBon; die von dieson Orten ausgehenden Strange 
vereinigen aiob zu Topeka in Kanaas, das von Atchison 
81,3km und von Kansas City 107,akm entfernt iat. 

Die Santa Fe-Bahn, die toh Gelegenbeit halte wenige 
Monate vor ibrer Vollenduog mit Ausnahme einer kleinen, 
damals noch niobt fertigen Streoke zweim&i ihrer ganzen 
Auedebnung nacb zu bereisen, durcbziebt Kansas, Colorado 
und Keu-Mexiko. 

Ibren weatlicbeD Hauptendpunkt hat dieae Bahn am 
Stillen Meere, aber nicht da, wo es das Qebiet der Ver- 
einigten Staaten, sondern dort, wo cs daa atte Mexiko be- 
spUlt , namlich in dom im mexikaniBchen Staate Sonora 
gelegenen, von ibr am 1. November 1882 erreiohten HafeD- 
orte Guaymas am Meerbusen von Califomien, zu dem 
aie von der an der Sudpacificbabn befindlichen Station 
Benson in Arizona eine 568,1 km lange Zweigbahn erbant 
bat. Quaj'mas ist von New York auf dem nachsten zur 
Zeit moglichen Eiaenbabnwege 3018 Meilen ^ 4856,9 km 
entfernt, namlich: 
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Enlfernuog 
MflUm. [ km 


i;b«r 


"'— — ■ 


KswToTt — PitWburg 

Indunapalie — St. Louts 


381 

aio 

B77 
1U9 
174 
88 
S6G 


714,» 
Gl3.t 

388,« 
445,8 
1849,1 
E80,0 
141 ,« 
486,8 


TroDtDD and Harrieburg. 
ColumbDi and Urbu*. 
Torre Haute and Vandilia, 
St. CtiulM und GiDtralU, 
Trinidad und Albuquerque. 
Lardtburg and Willcox. 
HuMhuis and CalabuM. 
Hinnoiillo and Pom d« Veg*. 


PonQijIncia. 

Pitlabarg, Cinciunati k St, Loaii. 

Vandalii Line. 


KuiMi Citf — Oomitig 


AUhison, Topeka 4 8anU Fe. 














SumDia 


3018 


48S6,t 







Eia zweiter Hauptendpunkt der Santa Fe-Bahn ist die I Ubergeben 
Kite Stadt Mexiko, zu der von Rincon in Neu-Mexiko eine Stadt Ne 

1348km lange, am 5. Mai 1884 dem ofFeatlicben Verkehre I = 6019,i 



I Linie fuhrt. Die Stadt Mexiko ist von der 
7 York auf Uer Santa Fe-Baho 3740,5 Meilen 
km entfernt, namlich: 
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HtwTork — KuiuUitJ 

Kl.t..CitT — EIPmo 

Bl Pito — Hsiiko 




ifl69.J 
1 S88,a 


Siehe Torhei^ilieuda TabcllB. 
AlbuqKBrqufl Ulid RiDCoD. 
Chihnihua und QuoteUro. 


Atcbiion, Topck* & StsU Fa. 
Meiiwn C«litr«L 



Nach Ssn] 
5936,8 km, 



Snnni | ;1740.6 | G0!9,« 

I betragt aur <ler Santa Fc- und SUdpacifii^bAbn die Eutfernui 



S*w York — Knu* City 



S169,T I Siaha Tabtlla 8. 19. 
1B49,1 Trinidad und Albnqaerqaa 
I92B.O I TncuD nnd MobtTc. 



I Sieba Tabslle S. 19. 
Atcbiion, Topeka t SuU Fa. 

I SDdpaciAc. 






3689 



593S,S j 



Betrachlen wir jetzt die wiohtigsten, von der Santa Fe- 
BaliD Ton ihrem HauptausgangBpunkte bis zu ihrem End- 
punktfi berQlirten Ortel 

KansaaCitjr, der Hauptauagangspunkt der Santa Fe- 
Bahn, eine SUdt, die im Jahre 1855 etwa GOO Eionohner 
Kftlilte, jetxt aber deren ilber 00000 entUalt und eicli so 
fabelliaft gelioben list, dafs man Bif> heule das „C1iicago 
det Hissouriliialea" beifat, ist Torzugsweiae auf don eteilen 
Anlii>b«n erbaul, die das rechle Ufer dea bier aelir broiten, 
nnen inachtigen Bogen bildenden Misiioiiri begrenzen, und 
Bwar An, wo der Kbdms- odor Kawflufs (gpricb Ka mit 
B»tir tieretn a) in ibn aicb ergiefst. Sio tiegt noch im 
Staate Miisnuri, nUrdo jcdooli welt beaser dein so liberaua 
nalien Staate Kunsas einverleibt werden , bis zu dem sie 
ndi in den letzten Jabren ilbprliaupt auBgebreitet hat. 
Xansai City in Eanaaa (eine Stadt mit selbalandiger Organi- 
sation) xaliU bereita gegen 6000 Einwolmer und entlialt 
Ti«le anaehnliche Jiffentliclie und Privatbauten. 

Kaum baben wir den acbiinen und geraumigeo fiabnbof 
Ton KanaM City verlaaaen — er iat einer der grofaton in 
ganz Nordameriha — , bo betreten wir acbon den Staat 
Kaaaaa. 

ITnsre Heiie ruiirt una zuoSchit langa dea KawfluBBee 
mitten durch hlUbende 0«fildfi und zablreiche Baumgruppen, 
mit einem Worte, durch eine bocbkuKivierte Qegend, die 
mta ihrer Pruclitbarkeit balber den „Go]deDen GUrlel" 
heilit, nacb der 107,5 km von Ranaas City entfernten po- 
lituchen Hauptstadt vou Kansas, namena Topeka, die im 
Novamber 1854 angelegt wiirde, Wie jung liberliaupt der 
ganie h«iitigi' Btaat Kanaas iat, obtchon er gegenwartig 
mebr ala cine Million Einwohner entbiilt, moge daraua er- 
Behen werden, daTs das eral« weibe Rind, daa nacbweialich 
insfrbalb annn Grenien geboren wurde, am 11. Juli 1832 
Licbt der Velt arbliokle! Topeka sabit gegenwartig 
Uhn 15000 Einwohner. 




Bei Topeka verlafst die Bahn die Ufer des KawfloMM 
und tracbtet in slid west lie: her Ricbtung daa von da S70km 
cntfernte A rkansastbal, oder, wie et nunmehr AmUidi 
genannt wird , Arkauaawthol (A in Ar tief ausEuaprechao 
uod zu betonen, aw tautet wio ein tiefes a) zu erreiohen. 

Von Hutchinson bis La Junta — eine EntTernung tob 
542 km — durchziebcn wir nun in faat genau ostwMt* 
liober Kichtung das grofaa, 7 bis 27 km breile ArkMua*- 
Ibal; laogB dieser grofBon Strecke bielet ea uns an KalU^ 
Ecbbnbeiten und in landHcbaftlicber Beziebung so gut wit 
nicbts. Der Arkansaafiufs bat meialens gauz flacbe, aellaa 
nur bewaldcte Ufer; die von ihm durchtogene, fast gtni 
baumloae Prarie ist fast niemata wellig oder hiigelig, aoo- 
dern — fiir daa Auge wenigatens — anf auBgedehoU 
Flachen so eben wie eine Tiarhplatte; aie ateigt, wi* llb«f* 
haupt durchweg die Prarie in Kanaas, langsam, absr et*ti% 
von Oaten nacb Westen an. 

Im ganzen Arkansastbale iat zur Zeit weiUuB der wicfe- 
ligste Ort Dodge City, 593,!km von Ranaaa Citjr talk 
fernt. Dodge City erfreut aich im ganzen ainerikaiiiaebB* 
Wealen einer wabrhaft traurigen Beriihmtheit 
fuTcblbar roben Lebena, das Jabre bindarcb ia 
Hauern berrechte und leider auoh beute nocb hiw 
Bum gewaltaamen Durchbruobe kommt. Dodge City 
ein Hauptstapetplatz fiir den Handel mit Rindvieh (i 
grofsen Herden vom Sudan ber, namlich von T«ua, biik 
beigetrieben wird) , mit RUffelbauten and Fellen al1«r Ai^' 
mit Hiirnern, Enochen und tierischen Objeklen flberhaapk 
Der Zuaamraenlauf von Viebbnndlern, Viehtreibero , Pub^' 
leuten, Biiffeljagern, falscben Spielern, desperaten ' 
teren und Qeliubler aller Art iat von jeher hier gan 
geweaen. Diese Bande im Zaume zu halten, will 
das Lyncbgesetz gar nicbt moglicb, das hier 
haupt in ganz Kansaa, voile OUltigkeit bat. 

Wie viele, viele Jahrzebnte werden noch Tfti 



C. Die siitilichen PacifiRcIien Bahneo. 
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I das ausgedehnte ATkansasthal , das apiiter cine tier 
reiohsten Kornkammerii NordamerJlias werden wird, auuh nur 
SDnaherDd so dJcht bevolkert. seia wird, wie gcgennlirtig 
me nscbeo leers ten Teile DeutscblaDda, So grofs auch 
neiierer Zelt die Eitiwandefung nach Amerika ist, hd 
Terecbwindet sie eben doch in dem uiigelieuren, oiean- 
gleicljen Laade, worin sie sich vertdlt, zunauhst Tollstandig. 
Ea isl eben gerade so, als ob man von einer bedeulenden 
ZuDahme einer etiva 20000 Einwohoer zahlenden Stadt 
sprechen wollte, well bicIi seit gesterii in ihr drei Personen 
melir dauernd niedergelasaen haben. 

Die weiten Raume des Arkanaasthalea , wie iiberkaupt 
die westlichen Frarien , bieten noch Tauaendon einen Er- 
iverbsxweig, geben Taueenden die willkommene Gelegenheit 
xar Grlindung eineB eigeneu Standes, Eur Erlangung einer 
freien, unabhaogigen Stellung, zur Erreichung einea ver- 
haltDismafsig sorgenfreien Lebeus, zitr Entfaltung einer 
erspriersliofaen , in jeder Beziehung lolinenden Thatigkeit, 
di« tnit geringen Mitteln begonnen werden kann. Aber 
nur durch Arbeit iat liier viel zn eriangen , und wer aich 
ihr weilit, dem wird aie gewifs gesegnet werden, und der 
wird f&r aicb und die Seinigen eine schone Heimst&tte er- 

, ringes. 

Dw Arkansasthal ist von zahlreicben Mennonilen 
deutaeher , vorwiegend ruasisoher Abkuni't bevolkert , die 
mit grofsem Erfolge der Landwirtscbaft obliegen , sicb um 
dio politiscben Hiindel der Zeit nioht kUmmern und mit 
den unter ihnen wohnenden Amerikanern und Deutsohen 
weoig Umgang pflegen. 

Von Dodge City bis rui 
Eieben wir langs 1)^6,3 km < 
Tollig ebene Priiriegegend. Jahn 
ringen Regenfiilles fiir Ackerbai 
scbtet, erwies aie flicb jedoch sehr fruchtbar, i 

I mehr vielfach gescbiebt, kilnstlic 

I wird. 

Wenn wir den Staat Kanias bei Coolidgo ^ 
13,3 km von San 8 as City entfernt liagt, dann betreten wir 
olorado. Wer etwa glauben solltt, dafs sicb beiro Ein- 
tritt in diesen Staat der Cbarakter der Landscbaft aofort 
ftndern wiirde, befindet aicb in eineni Irrtum; wir durch' 
zieben noch immer dieaelben iiden und wieder oden, meiet 
ganz flacben und baumloaen Prarien, auf denen jedocb ein 
reicberea Tierloben herrsciit, als wir erwarten aoUlon. Wir 
Kto&en gar nidit selten auf Frariebuude, Prariewolfe und 
Antilopen, apaben jedooh meistena vergebeoa naoh Biiffeln 
umber, die bier nocb in den siebziger Jahren in ungeheuren 
Uengen vorkamen. 

Wahrend wir, bo lange wir dem ArkaasaBflusBe folgeti, 
was Ton HutcLinion bis La Junta auf eine Entfernuag von 



enzBladt Coolidge durch- 

Bchte, ganz reiEloae, nahezu 
) liindurch wegen allzu gc- 
izwecke als ungeeignet er- 
waa nun- 
ig eingericbtet 



543,2L-m der Fall ist, in fast genau weBllioher Ricbtuug 
fahren , scblagen wir von La Junta bis Doming - — dem 
Endpunkte der Santa Fe-Iiabn — wiibrend 03U,&km eine 
BiidsildwBstlicbe Ricbtuug ein. Freilich wird jeder, desaen 
Zeit es nur im geriogsten gestattet, von La Junta auf 
einer Zn-eiglinie der Santa Fe-Babu acine Heiae big zu der 
nur 102,2 km weatticb gelegenen Btadt Fueblo in Colorado 
fortsetzen, uro von bier aus wenigstens einige der seltenen 
Naturacbonheiten dieses an merkwUrdigen Canons (Eng- 
schluchten) und rieaigen Sobncegipfeln, an grolsartigen 
Siiber- und Goldbergwerken und beifscn Quellen atler Art 
reichen Landea kennen zu lernen. 

Der erste Ort von fiedeutung, den wir von La Junta aua 
erreichen, ist daa reizend gelegene Trinidad im sUdiichea 
Colorado (6344Fu(s =: 1934ni boch; 1050,akm von Kansas 
City entfernt). Auf unsrer Fahrt fallen uns grofse Herden von 
Scbafen auf, die liier vorziiglicb forlkoinraBn. Aber eigea- 
tiimlicb, — wo dio Scbafzucht gedeiht, konnen nicht sn- 
gleicb Binder gezucbtet werden. Deno das HornvicL lafat 
sidi nicht bewegen , auf Fiiichen zu weiden , auf denen 
nicbt lange vorber Schafe gegraet baben ; ja mehr nocb, — 
es veracbmitht das Hornvieb sogar das Waaser der Bache, 
an denen Sobafe kurze Zeit vorber getrankt wurden. 

Je mehr wir uns der Stadt Trinidad niibern, desto 
acboner, desto iutereaaanter wird die Qegend; denu immer 
diohter kommen wir an die Ftdsengebirge beran, immer 
deullicher, immer scbarfer zcigen sicb uns die Umriue 
dieaer macbtigen Gebirgakette. 

Dieselbe anmutige Oegend , die uns bei Trinidad er- 
freute, begleitet uns auch wabrend der fernern, allerdings 
nur 35 km langen Fabrt durch das siidliche Colorado. Die 
aletig zwar, aber nicht eebr atark steigende Bahn durah> 
zieht zunachst ein breites, mit scboDOu Kulturen ge- 
Bcbmticktes und von gut bewaldeten Bergen eingeacblosaenea 
Thai. Doch bald verltifBt sie ea und erklimmt nun auf 
einer bocbinteressanten , an Naturschonheiten mancber Art 
reichen Strafae , in Eahllosen Windungen , mit grofaen 
Kurven, unter vielfaohen 8chwierigkeiten den Raton-Pafa, 
zu deasen Hiilie ale allerdings uicht ganz hinanklimmt; 
denn 7688 Fufa = 2342 m ilber dem Meere — ea ist 
dies der hoehate, von der S ild pacific babn erreiebto Punkt — 
fUbrtaie in einen 2000 Fufs (610m) langen Tunnel ein. Wir 
betreten ibn in Colorado, aber wenn wir wieder aus ihm an 
das Tageslicht kommen, dann befinden wir uns in dem 
nordamerikamachen Territorium Neu-Mexiko, oder, deut* 
licber geaagt, dem alten Lande der Sonnen- und Fenet- 
anbeter. Daa Gebiet macht zunachst keinen freundliohen 
Eindruck ; denn weit und breit keine Kulturen, kaum etwu 
Vegetation ; keine menscblicben Wohnungen ; alles <>de 
und wliat, 
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Der eratere gru&ere Ort 
durch NeQ'Mexiko begegoen, lal Las 
lich aus zwei Teilen besteliande 8ladt, von denen der neue 
▼on Amerikanern , und der alte, aua elenden Lehmhiitten 
varraischt mit grofeen Adobegebiiuden bestebende von Uexi- 
k&DeTQ bewohnt wird (dariinter gar manche aua edelu uad 
Btolien spaDiscben Painilieii), ist 1265,4 km von Kanaas City 
entfernt und 646^ Pufs ^ 1966 m iiber dem Meere in 
einer llaohen, unbewaldeten und unintereesaDten Oegend 
erbanl, die aber in der Nabe sehr anziehende NaturscbQn- 
bNteQ enthalt. Las Vegns iat namentlich wegen seiner 
8 bii 10 km entferulen, vielbeBuchlen heifaen tjuellen be- 
rDhmt, deren es etliche vJerzig mit einer Temprratur von 
43' biB 60° CohiuB (34,* bis 48° R.) gibt. Sie bewahren 
aich rorxUgliob bei Hautkrankheiten und rhcumatiBchen 
Leideo, Leider iat das pracbtrolle Montezuma -Hotel am 
19. Januar 1884 bia auf den Grund abgebrannt; ein neues 
■ollte im Sommer 1885 fertig werden. 

Bald naohdem wir Laa Vegaa verlaasen haben , andert 
aiob der aeit unarer biaherigen Fahrt durcb Neu-Meziko 
einfSrmtg ode und traurige Charakter der Laodachaft aehr 
lu seineni Vorteile. Die 133,4 km lauge, aua eiaem 6400 
bia 7500 Fura = 1950 bis 2285ni bohen Plateau be- 
■tehende Streoke, die wir von Las Vegaa bia Santa Fe zu- 
rllckzuleg^n baben, ist gut bewaldet, hauptsachlich mit dera 
Z«derngehUaoh, bier Pinion gensnnt (Pinna edulia), daa frei- 
lioh t^obniach ai> gut \rie keinen Wert bat; dabei wird die 
Landschaft liebliuli und anmutig, ja bier und da sogar 
prftchtvoll. Eb ist ontscbiedeu eine der interesBantesten 
Str«ok«n langa der ganzen Bahn. Cbrigena iat die Be- 
Tolkerung immer noch aparlicb. Sie betreibt entweder 
Bergbau oder in grofaom Mafae Riudvieh- und 8chaf2ui;ht. 

46,S km westlich von Laa Vegas erreichen wir die Sta- 
tion Pecoa, in deren Niibe (von der Bahn aua allerdinga 
nicht recht aichtbar) merkwlirdige, namentlich von dem be- 
rabmten Archaologen Adolpb F. Bandelier unterauchte 
Ruinen vorbanden tind. Dieaer Gelebrte berechnet aus 
dem Kubikinhalt der St^hutthauTen und der Tergleiohung 
mit den noch alehenden Mauern die Hiihe der einatigen 
Ge^nde bis lu vier Stockwerken. Einea deraelben aei in 
nindMtens 600 abgeaondert« Qomacber getetlt geweaen 
und babe wenigitens 2000 Meoscben 
dianl. Die beutigen rorbandenen Ru 
Bandelier das grolse Indianerdorr, das 
TOD CoroDndo bi'febligten Spaniem einc 
Wlderstand leiatete. Pecoa iat nach 
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d»r von Colorado entdeckteo Stadt Cicuye identiacb, ' 
g^on andre glanben , dafa Cicuye uraprunglich der Aa- 
tekenname von Santa Fe aei. Allgemein herrscht iibri- 
g«na unler den Pueblo- 1 ndianern die Sage, dab der grorse 



Uontezuma, der zwiaoben 1480 bia 1530 lebt«, in P«««» 
geboren aei. 

In den hierauf lu durobziehenden westlicb»rt) ud 
auiiicbern Teilen dea Territonuma Neu- Mexiko aind Am 
klimatiacben Yerbaltniaae inaofern and re ala in Colorado, 
indem namentlicb wiihrend dea Uocbaommera mahr R<(M 
fallt, der aich filr die Vegetation von grii&t«m Nutxen 
erweist, 

Der wichtigBte Ort ganz Neu-Mexikas iat aeine Hanpt- 
stadt Santa Fe, die zwar nicht an der Hsuptbahn aelba 
liegt, Bondern an einer von der Station Lamy ausgebendro, 
39 km langea Zweigbahn. Eine aueruhrliche Bescbreibuag 
dieses merkwiirdlgen Ortes, der in Bauart aeinsr HauHr, 
Typus wie Sitten seiner Bewohner bereita Hexilio auaeigt, 
babe icb an anderm Orte gegcben i). Leider iat die Stadt 
noch immer zeitweise von unUebsamen Beencben von Ii»- 
dianern heimgesucbt; aufaer den Pueblo- Indiaaern, die in 
der Umgebung angeaiedelt sind, streifen hierfaer Navahnt 
(apanisch Navajoea geschrieben, aber Navahus mit Betonung 
der Silbe bus auBgesprochen) oder gar die Apai'ben ^spn^4 
ApalHcben), die beide dem Weifsen keineewega freundlieli 
geainnt aind. 

Von Santa Fe zur Hauptlinie zuriickgekehrt . mit dcT 
wir durcb Neu-Mexiko hindurch ale liaise fortaeti«o, koa- 
men wir sehr bald an den ttjo Grande, au deutach dso 
i.Groraen Flufa", den wir Euerat bei der 1418,5 km voa 
Kansas City entfernten Station Wallace erblicken. Kit 
Recbt ward wiederholt darauf bingewiesen , dafa , was d*r 
Nil fUr Agypten , der Rio Grande mit Beinani acfalamitt- 
fiihrenden befruchtenden Wnsser fur Nea-Uaxiko aei. Daf 
von ihm durchzogene breite Thai, worin vielbch mil gfoiMB 
Erfolge von Meiikanern Wein- und Obatbau betrieban wird, 
hat bei Wallace eine Uolie von etwa 5000 = 1520, bei Atbo' 
quer^ue von 4800 = 1460 und bei £1 Paso, dicbt an dar 
mexikanisoben Grenze, von 3000 Fiifa = 915m. 

Der erste Ort von Bedeutung, dem wir am Bio Oraoda 
begegnen , ist daa an seinem linken ITfer erbanta, v«t 
KansBB City 1478,1 km entfernte Albuquerque, dai 4m 
Bahn Ende April 1880 errejchte. Der Ort bealeht aua dem 
alten apanischen Stadtteil, der iibrigens nicht dicbt ao del 
Biihn liegt, und der neuen amerikaniacbcn Eiaenbahnatadt, 
in der natUrlicb an Wirlshausern, Restaurationen veradua- 
denen Ranges, Spiel- und Tanzlokalen keio Mangel iat. 
Albuquerque , das aich mit der Hoffnung trSgt, apBar 
Santa Fe weitaus zu Uberfliigeln, steht zwaifelsobna aim 
grolae Zukunft bevor; denn von bier, odor, richtiger geaafri. 
ISkra audlich von bier, bei La Junta, xweigt eicb dir 
„Atlantia APacific-EiBenbabn" ab. Zur Zeit bat Al>xi' 

I) SaaU Ft- und SBdpanlflcbatiB (KBln 1SS«J. 
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r"qaerque hauptsilchllch Wichtigkeit wegen der auBgedehnten, 
} in seiner IJmgebuDg betriebeii^n Scliafzucbt. 

Nftchdem wir bei Albuquerque den Rio Grande iiber- 
scbritten und eein reohtes TTfer erreicht baben, folgen wir 
Bei □ era eine aiidliche Richtung einscblageaden Laufe auf 
eine Strecke yod 293,7km. Zunachst errdeben wir So- 
corro, das berilhmt iat wegen der 40 bis GOkm weattich 
davDD in den Magdalena- Bergen befindlicben Berg- 
werk«. 

Bei dem 1643,1 km von Eacaaa City entfernten San 
Uaroial liberachreitet die Bahn den Rio Grande und 
fUhrt una nun ItLnga der linken Seite des FluBsea, aber 
keineswegs dioht an aeinem Ufer vorbei, aondern 15 bia 
20km ostlich von ihm bia Hatih (1771,8km von Kansas 
Citj"). Von bier bia Deming, dera Endpunkte der 
1849,1 km langcn Bahn iat kein einziger Ort von Bedeu- 
tung mehr anzutreffen, mit alleiniger Auanabme etwa von 
Nutt, daa deabalb zu nennen iat, weit von hier taglioh 
Fostkutgohen nach den Silberregionen dea Lake Valley und 
Perohe - Oiatrikta und den daaelbat nunmehr ontBtaodenen 
Sladten fabren ; Lake Valley, das 19-}, Hillsboro, daa 45 
und Kingston, daa 64 km nordUcb vou Nutt entfernt liegt. 
Bis jetzt iat iibrigene doa aiidtiche Keu-Mexiko noch 
wenig entwickell und erscbloaaen. Nur bo viel iat aicher, 
data iiberall in den Bergen grolae Scbatze von Silber und 
Gold verborgen aind , deren Auabcutung jedoch die bier 
hauaenden Indianer, aamentlich die Navabus und Apachen, 
keineawege gefabrloa machen, 

Y. Die Atlantle&PacIflc-BBlLD. 

Dieae Bahn, abgekilrzt A. & P. R. R., geht vou St. Louia 
am Misaiaaippi im Staate Missouri niLch Sun FranoisGO. Sie 
wurde frijber die St. Louis & San Francisco- Bahn ge- 
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rade vdllig uuabbaugige , aondern sowobi mit der Atlantic 
& Pacific-, ala auch nameiillicb mit der Santa Fe-Bahn ge- 
wisse Beziehungen uDterhaltende Geaellscbaft gebildet hat. 
Von St. Louis geht zur Zeit ein Strang der St. Louis 
& San Franoiaco- Bahn uber PelrceCily (das viejfach, 
aber unrichtig, Pierce City geschrieben wird) naeh Wichita 
im siidwestlicben Knaaas (812,7 km vou St. Louis entfernt). 



wo aie aich an eine ZweigHnie der Santa Fe- Bahn an- 
Bohliefat, deren Hauptatrang aie iiber Valley Center und 
Sedgwick City bei dem von Wichita 40,a km entfernten 
Halslead in Kansaa erreicht. 

Ein andrer Strang der St. Louis & San Frandeoo- 
Bahn — oder richtiger geaagt ihre Hauptlinie — geht von 
St, Louia liber Peiree City [das von St. Louia 461,9 km ent- 
fernt iat) und Vioila, nach Red Fork bei Tulsa am Ar- 
kansaaflufs im Indianerterritorium (Indian Territory) in 
einer Ausdehnung von 690,4 km; an der etwa 500 Meilen 
= 604,7 km langon Strecke von Red Fork durch daa In- 
dia nerterri tori um hindurcb nach Albuquerque In Neu-Meziko, 
die auf eine ziemliche Entfernung langa des Canadian- 
Fluiiaea fiihrt, wird nocb gebaut. 

Erat von Albuquerque an hat die Atlantic & Paoific- 
babn einen selbatiindigeQ', seit 2\. Oktober 1883 dem all- 
gemeinen Verkehre iibergebenen Strang, mit dem sie in 
genau westlicber Richtung auf einer hochiutereasauten , ut 
Naturschonbeiten aller Art reichen, zur Zeit iibrigena noob 
iiberaus aparlich bevolkertun Strecke Neu-Mcxiko und Ari- 
zona bis zu den Needles in einer Auadehnung von 925,4km 
durohaieht. Bei den an der Grenze von Arizona und Cali- 
fornien beGndliclion Needlea achliefst aich die Atlantic 
& Pacific -Bahn an einen Zweig der SQdpacificbabn an, der 
in einer Lange von 386,! km nach Mohave in Californien 
fiihrt (nioht mit Fort Mohave, auch Mojave geschriebsn, 
am Coloradoflufs in Arizona zu verwechaeln) , wo er mit 
der nach San Francisco fiihronden Hauptlinie zusammen- 
trifft; Mobave iat von San Francisco 614,skm entfernt. 

Iat die nocb fehlende, etwa 500 Meilen = 804,7 km 
lange Strecke zwiachen Red Fork und Albuqueriiue toU- 
endet — was aber uoch eine geraume Zeit in Anspruoh 
nt:hmen wird ^, dann wird die grbrstenteila wanigatens 
in ibren westliuben Teilen langs dea 35. Breitengrades 
fiibrende Atlantic & Pacific -Bahn die kUrzeste Verbio- 
dung zwischen New York und San Francisco bilden; denn 
wahrend die Entfernung zwiachen diesen beidcn Stadten 
ftuf der Union- und Central -Pacificbnhn 3268 Meilen 
^= 6259,3 km betriigt, wird sie auf der Atlantic & Pacifio- 
Bahn nur 3191 Meilen ^ 5135,4km lietragen, namlicb: 
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Qegenwartig beliiuft aicb auf der Atlanti 
3499 Ueilen = 5631,1 km, namlich: 



;& Pacific-Bahn die Entfernung von New York nach San Francisco auf 
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Eln xwdter Endpoakt der Atlsntic & Picific-Babn wird 
SftB Diego im aQdliohen CalifornieD, daa sie erreicht, in- 
den rie von eiaer an der Linia swiacben AJbuiiuerque uod 
don Needles gelegenen Station (vielleicht Asb Port) eioe 
■tWB tiO Heilen ^ d6f km lange Zw«i);babn nach dem 
an der Ntldpaciflcbahn befindlicfaen Orte Ooltoo bnut; von 
Colton fUhrt bereili die California Southern Railroad liber 
Temecula and Enoinitaa oacb dem 198 km enlfernteo San 
Diego. Die Firma Kidder, Peabody & Co. in Boston 
(HaMachuHelta) bat im FrUbjabr 1885 die zum Bau der 
den Anichlur* der Cflliforoia Soulfaern mit der Atlantic 
A Paoifio ber«lel1enden Streoke erforderlichen xwei Mil- 
lion on Dollars Torgeedioiien. 

Dm an der gl«i(>bniimigen Bai gelegene San Diego bat 
einen der ichiitDaten und beaten Haf^n gunz CalifornienB 
Dod leichtiet licb, gleichwie auoh die nur 6 km sudliub dn- 
TOii gelegene, mit eioer Bahn verbundene Htudt National 
Citjr, durch anin wunderBcb^nes Klima aua. Die Bewobner 
dlaMT beiden Orte boffen. dafa die un beech reibliche I.ieb- 
lichkeit und SBtubril&t ihres Klimas ihnen gar manchcn 
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> taglicb, von 
infte Paaaatwind ' 

kommt und iib«r die dem Ufer 
nahel lege ode n Lnndatricbe biDtachelt, bier ist der Mai im 
Deiember und Priihlingaluft das game Jabr zu finden, 
iranngltich der Urt bei 32* 45' N. Kr. liegt. Nur aus- 
BBtuDSweise hiirt man in der Stadt dae Tosen der Bran- 
dung drauben sieh an deu Felsen von Cap Loraa breuhen, 
wtnn dtr Paaaatwind aicb ninmal xum Sturm veretiirkt bat; 
aber anoh dano verliert die Bai von San Diego ibr fried- 
liohae AuHchen nicbl und isl geschllixt gegen Beunruhi* 
gnag, fo dab der gebrechliuhHto Nauheii juderzeit in 
Sii-hfHieit Ubcr tie hiniieben kann. Dieacr kUhlende See- 
wind i«t daber ^ife Uriache, data die Sladt niemaU von 
drUckend beiber, eondnrn immer gleichmafsig milder At- 
■noaphiirii umflomcn i*l. Der lluriiont ist auberdem fast 
titglicb mit leichten Wolknn hezngea , welcbe die 8trableii 
der Sonne nouh merklicb milderu, ea dab cine Gleichmabig- 
k«it der Luftwirme von Januar bia Dezember hier an- 
getrolFen wird, wie aio nitht leicbt un irgead eiuem andern 
Orle dtr Welt khnlicli tu tluden aein miichlc. Oewilter 
Bind lo gut wie unbekanot, ebenso aucb Erdlieben. Leidur 



gibt ea viel weniger Regen, bIb wiiosobenawert win, miit 
es iat nicht zu viel geaagt, weno man bebBuptet, dab 
etete , ununterbrochene , unabandertich gate Wetiar 4lC 
Fluch der Gegend ist, und diea geht so weil, dab 
bier oft einige ecbt deutache Apriltage mit obligalea 
Sturm, Hagel und Regen bo frob begriilaeD wurdv, wil 
man in Deutachland mitteo tm Fnwetter sicb rosige iUi- 
I age wtioacht. 

Der von Albuquerque nach den Needles ftibread^ 
925,4 km lange Strang der Atlantic & Pacific- Bahn h 
dem Etbaologen und Alierluraaforacber ein aeltenea F<ll 
reicblicher und interessanler Ausbeute. Deoa die Baha 
fUhrt una durch die Region der alten KultiirindiaDir, 
Droben in den eleilen, Bcbwer zugangliiben Felsen aiod 
die Ruineu der aogeoannten „Cli£r- dwellers", unten di* 
, .Pueblos", d. h. Dorfer ibrer vermulHchen Nachkomiaea. 
die man in vier Hauptabteilungen echeidet, namlicb io 
Reras, Ahimnoa oder Mokia, Tewans und Xunis; die leti* 
tern eind niobt blofa die in der Kullur vorgeacbriltensten, 
Bondern aucb ibrer eigenlilmlichen religinaen Auschauungea 
und frilherer Geaohicbte balber weitaus die inlereeaaDtesUn. 

Die Felaenacbloeser, die „Cliff Housea", die nur Knlaent 
Bcbwierig mittela natiirlicber Hervorragungen der Palaaa 
oder Spaltea an den AbbangeD, oder kiioatlich gehauenw 
acbmaler Stufen tii erreicben wares, deaten daraaf hin,. 
dab ihre Bewohner vor allem auf ibre peraonliche Siduc* 
heit bedacht geweaen aind; aie miiaaen unaufhorlicb Ton 
Feinde bedrobt gaweaen aein. Zur Verteidigung ecb«ioea 
aie aicb vorzugaweise der Pfeilepitzen bediont xu hahea, 
die, auH Feueratein, Acbat und Obsidian gefertigt, heate 
noch in groben Mengen in der Umgebung der Fetaeo* 
wobuungen zu fiiidea aind. Heute sind Ubrigeos eiotdaB 
dieaer Cliff- Houses geradezu unzuganglich, da infolge voa 
Verwltterung die ohemaligen zum Anstieg dieoeuden Felt- 
kanteu oder kiinatlicben Stufen faat alle vertchwunden atni. 
Wie mail annimmt — doch iat dieae immer mehr um aich 
greifendo Anaiuht keineawega unwiderleglicb — , itiegMi dit 
Bewohuer, oachdem die ihnen drobende Oefabr ror^iitr 
war, wieder in die Thiiler hinal> und erbauten dort tbr*. 
eigentiimlichen Dorfer, deren heute nocb gar mancbe bd* 
xutreiTeii ajnd. In dieaen sehr Bebeoswarten Pueblo- DiHfera 
beateheii die Hauser aus merkwiirdigea Adobegebaaden. Ea 
bat namlich der untere Stock, uber den aich terraasenfArmig 



C. Die sudlichen Pacifischen Bahneu. 



i 



Mn, ja BDgRr noch zwei weitero Stockwerke erheben, keine 
Thiire. Man getangt miltelB einer Leitcr auf das flache, 
mil einem EinscbDitt versehene Dach, das eigenttich den 
einzigen Zugang zu dem Hause blldet. Ebeaso bat man 
vom ersten Stock mit einer aadern Leiter zum zweiten, 
und von da auf glekhe Weiae zum dritten Stock hiuan 
zu kommen. Im loaerD aind in iiiBiichen Kammeru wiazige 
Looher angebracht, durch die sich ein Brwacheener rait 
Miibe nur bindurobzwaugen kaiin; sie stelleo die Verbin- 
dnng zwiscben den obera Gema<;bern und den untern her. 

Wenige Kilometer entfernt von der Babn stofsen wir 
bier und da aufReBte von grolseo Mauern, die wahrsohein- 
licb toltekiBcbea Ursprunga Bind, 

Die Attanlii: & Pacific-Baho ist au&erordentlich reich 
an grofsartigeD Naturscbunbeiten, die sicb den beriihmtesten 
NordanieriliBa an die Seite steilen laBaen. 29 km niirdlich von 
der Station Prach Spring in Arizona, die 749,9km weat- 
licb von Albuiiuerque ('1890 Puis = 1490m iiber dem Sfeere) 
entfernt liegt, erreiohen wir den gewaltigaten slier amerika- 
nisohen FelsencaflonB , den „GrorBen Colorado-Caiion", 
ohne Prage die tiefste Engacblucbt der Welt, mit WSnden, 
die 8tch yielfach nabezu senkrecbt von 1500 bis 7000 FufB 
^ 450 bis 3100 m iiber den unten dabinatriimenden Colorado- 
fluTserheben, der, von der Hbhe wieein schmalerSilberBtreifen 
erecbeinend, im ewigen Einurlei jabrnua jabrein in Kaskadcn, 
Stnideln und Scbnellen tiber macbtige Kelsen und Geateine 
dabinraat. Urn abnliche Forma'tionen wieder zu Gnden, mnfa 
man, wie Dr. Hermann J. Klein bervorbebt, den Biiok auf 
den Hond riobten und die dort vorhandenen, mit dem Na- 
men Rillen be;eeichneteo gewaltigen Graben belracbten. Der 
nameotlich in Arizona auf weite Strecken geradezu grauatge 
Colorado-Cnfion ward una zueret durch die vun dem ameri- 
kaiuBchea Major J. W. Powell wicderbolt unternommenen, in 
Deutschland nur wenig bekannten, iiberaua beldenmUtigen 
ond lebenBgefahrlichen Bootfabrten niiher erscbloBsen, die 
«r eiogebend in si-inem mit vortrefTlicben Abhildungen ge- 
scbmiiukten Buche: „Exploration of the Colorado River of 
the West and its Tributaries. Explored 1869, 1870, 1871, 
and 1872 under the direction of the Secretary of the 
8mithaoniaa Institution. Report by J, W. Powell, Washing- 
ton 1875, Government printing Office" gescbildert hat. 

Die europaiscben Alpenschluchten , selbat die beriibm- 
teiten derselben , iiberragea die Caitona weder in ihrer 
Uange, Doch in der Hiibe der sie eioschlielaenden Berg- 
wande. Ihre Entstebung ist jedoch dort wie bier auf die 
nagende und einreifBende Kraft der FlUsse zuriiokaufiihren, 
die sich im Laufe der Jabrtauaende ihre Betten immer 
tiefer gruben. Derjenige wlirde iibrigena einer ganz irrigen 
Anaicht buldigen, welcber annabme, dafs die Erosion der 
FiiisBe eioe Kraft aei, die, weil sie sich stetig aufsere, auch 
ScbUgintn-Fit, Die FiciGBcLen Eiaenbalinau. 



in einem ganz hpstimmten Verbaltniaae wirken miisse. Jahre 
binduroh mag der Flufa fortgeselzt eine sich gleich bleibende 
Erosion bervorbringen ; aber zur Zeit von tiberschwem- 
mungen oder durch Eombination anderer Verhaltniase macht 
er dann wabrend eines kurzen Zeitraums eine grofsartigere 
Leistung, ale aonat wiihrend Jahren, Es wiire also falsch, 
Riickschliisse zu machen und zu berechnen, wie viela Jahr- 
bundtrte odcr Jabrtaueende eio Strom gebraucbt hat, um 
30 m zu erodiereu , wenn auch mit alter Genauigfeeit 
erboben sein sollte, welche Orofse seine Erosion innerhalb 
der letzten 50 Jabre betrug. Dieselbe Bemerkung gilt von 
dem der Erosion ontgegengeaolzt wirkenden Anacbwemmungs- 
vermiigen der Plliase in ihrem untern Laufe, ganz beson- 
ders in ibrem Delia; denn es kiinnen m eh re re Jabre nacb- 
einander gewaltige Regenglisse gefaUcn oder Unwetter aller 
Art gehaust haben , die ungewiihnlicbe Maasen von Erde 
und Sand von dem Oebirge herabschwemmten , oder auch 
von den Flu&ufern absplilten, so dala sich unter solchen 
giiaatigen Verhaltnissen innerbalb weniger Jahre eine Ab- 
lageruogsscbicbt gebildet baben kann, der man ebenso gut 
— aber ganz ohne Zuverlassigkeit — mebrere Jahrhunderte, 
wie selbst Jabrtausende Bilduogszeit zuscbreiben kann. 

Nicbt nur der einzig daatebende Grofse Colorado- Canon, 
auch andere an der Atlantic & Pacific- Bahn befindliche 
merkwUrdige Szenerien, wie der versteinerte Wald 
bei der Station Billings (363,7 km weatlich von Albuquerque), 
eine Anzahl hieroglypbischer Inschriften, der Diablo- 
Canon, den die Babn auf einer 225 Fufs^ 68m hohen. aber 
nur 560Fufs=: 170 m langen Briicke ijberschreitet; diemale- 
riachen Abbange der Sati Fr anciaco-Berge in Arizona 
mit ihrem herrlichen Klima, der Pyramidenfels mit seiner 
bezaubernden, in weite Feme reicbenden Auaschau; jenes 
sonderbure Naturgebilde genannt die Navahu - Kirobe 
bei Fort Wingate (das 235,okm weatlich von Albuquerque 
gelegen ist), der „Neue Gii t tergarten" bieten ganz 
eigenartige, uberaua sBhenswerte Formen. 

Nocb ist auf der 925,4 km langen Strecke zwiacbeD 
Albuquerque und den Needles nur eine sehr scbwacbe Be- 
volkerung zu finden, nooh ist auf ihr kein einziger Ort 
von Uedeutung vorhanden, noch sind ausgedebnte, von der 
Babn durchzogene Gegendea, namentlich die 310km lange 
Strecke von Williams bis zum Coloradoflusse eine reine Qe- 
birgs- und FelsenwUste, was aie auch noch lange, lange 
Zeit bleiben wird. 

Aber mehr als jede andere Paci6cbahn berithrt die 
Atlantic & Pacific Forts oder kommt in ihrer Nahe vor- 
Uber. Fort Wingate in Neu-Mexiko liegt nur 3km und 
Fort Wiuslow in Arizona noch weniger von der Babn ent- 
fernt. Postkutechen bringen uns von der Station Manuelito 
nach dem von da 40,2 km abliegenden Port Defiance in 
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Neu-Mexiko, vpo sich die Navahu-Iudianer-Agentur befindet; 
von der Station Holbrook nach Fort Apache (144,b km); vod 
Ash Fork, der AligaogaBlatloD fiir die neue Zweigbabn aach 
Prescott in Arizona, naoh Fort Whipple(such Whipple Barracks 
geaannt; 88 km entfernt) in der Nahe von Freacott, der 
politiacbeo Hauptatadt von AriKonn; und von den Needles 
nauh dem nordUch von da gelegenen Fort Mohai-e in Arizona. 
Diesea am Coloradoflufo erbaute Fort, das nicht mit. der Stadt 
Mohave (auch Mojave) in Californien zu verwechaeln iat (wie 
esvielfacb geBchieht), gilt als einer der heifseBten Puokte nicbt 
nor Arizonaa, Bondera iiborhaupt der Vereinigten Stsalen. 

Dieee Forta aind im ganzen amerikaniscben Westen 
zuiD Scbutz der weirsen Bevolkerung gegen Indian eriiber- 
falle errtchtet. Oar manche dieaer militariacben Flatze 
haben in Oegenden, wo die Rotbaute nunmehr bo gut wie 
TerBchwunden aind (wie z. B. im Staate Kaoaas) ibre ebe- 
malige groGte Bedeutung eingebiifat und Bind eingegangen. 
Die Forts in Arizona werdea leider noch eine gerauroe 
Zeit fortbestehen miiBSen. FrUher nannte man die Forts 
Cantonments , oder auch „ Campe ", sowio „ Poats " : diese 
nezeichnung war richtiger, ala die beutige ofiizielle „Fort", 
die vora amerikanischen Kriegaminieter eret am 8. Febrnar 
1832 durch Generalordre Nr. 11 eingefuhrt wurde. Die 
Forta aind keine nach den Regeln der Rriegskunat an- 
gelegte Befeatigungen ; eine mebr oder minder grofae An- 
zabl biichst eiofacher Holzbauser und Baracken atehen in 
eioem weiten Rechteck , der Haum in der Mitte dient ala 
Esenier- und VorsammlungBplatz und tragt ale Zierde 
einen Lohen Flaggenstock mit dem amerikaniscben Sternen- 
banner. Die liUckaeiten der Gebaude bilden die UmfaaBungs- 
raauer, bier und da begegnot man noch einer Bruatwehr 
aui fS bis 10m hoben PHiblen (pickets). Cberall berracbt 
grolae Sauberkeit und Reinlichkeit mit behaglicher Aus- 
■tattUDg des Innern der von aulsen meistena ungemein an- 
spruchsloa siub ausnebmendon Gebaude. — Daa Leben in 
<lieeen Fort« iat fUr Mannschaften wie fiir Ortiziere und 
DkmeDtlich deren Frauen und Tiicliter gcradexu troBtlos. 
Jeder Dur einigermafaen snalandige Fremde wird mit offenen 
Armen aufgenommen und gastlicb bowirlet. Die Behand- 
lung dar Soldaten — vonugsweise Kavallerie — iat eine 



milde. Deunoch sollen nur Griinde zwingendsler Art 
einen Deulacben vermogen, aich in Amerika ala Soldat u- 
werben zu ioesen. Uugeaubtet oiuer uachaichtigen Bebwid* 
lung, dabei, aofern nicht uuvorhergesehene Umatande ein- 
treten, gatiz vorziiglichen Verpflegung und einea recht ao- 
atandigen Soldes fuhlt sicb der Soldat dort selten zufriedna- 
geatellt; er iat ausachlielalicb auf sich und den Umganf 
mit niedrig Gebildeten angewiesen, denn auoh in d«n Forti 
halten aich die Oftiziere von ihnen ganzlich fern, wM 
entscbieden acbr zu beklagen iat, da hierduruh der Unter- 
gebene des veredelnden Eintluases auf seine Unterhaltungsn 
und VergniJguDgon entbehrt, worauf aeilena Eoglanda in 
seiner anglo-indiacben Armee mit Recbt grofaes Gewicht g*- 
legt wird. 

VI. Die SUdtiKcIUebithu, 
engliscb: Southern Pacific Railroad (abgekurzt S. P. R. R.\ 
auch die „Sunset Route'' geiiannt, die sUdlichate oiler Pii> 
fiscben Bahnen und die einzige, die unter einer und dar> 
aelben Leitung direkt vom Atlantiscben Ozean zum Stillsa 
Meere fljbrt, war als die dritte nberlandbabo am 12. J^ 
nuar 1883 volleudet. Sie beginnt bei New Orleans ia 
Staate Louisiana und gebt durcb Texas binJurch (&W 
Houston, Han Antonio und El Paso) meistenlMla langs Am 
32. Breitengrades zunacbat nacb Deming in Neu-Mexiln 
(wo sie aich mit der Santa Fe-Babn vereinigt) und von da 
iiber Tucaoa in Arizona und iiber Yuma uud Mohav* ia 
Californien nacb San FranciBuo. Dieae Bahn iHt, abgeaahM 
von dem Umatande, dafa aie californisobe Produlits allcr 
Art (nameutlicb Woizen) auraerordentlicb billig nacb Europa 
Ecbaffen kann, fdr jene Auswanderer hochst wichlig, derea 
Ziel Californien iat. Dean sie befdrdert einen Auawandeniv 
nllerdinga nur dann, wenn er daa betreffende Bill«t irg«ndw« 
in Europa geldst hat, von New Orleans oacb San Fi 
urn 148 Mk., und die ganze Reise kostet einei 
im Zwischendeck und Emigrantenzug naoh San Fri 
Antwerpen oder Bordeaux nur 280 Mk., von Havre 
von Bremen mit den Norddeutschen Lloyd -Dampfem 300 Kk.l' 
Die Entfernnng von New York nach San Franeiieo 
betriigt auf der Siidpacificbahn 3884 Meilen = 6250^ ki^ 
namliob : 



K«w laik - ftll[uUiptiM . 

PblUil«l(.hU — Biltinara. . 

BslliuDn — VtibiDgton . . 

Wukleilon — Bieboond , . 

Hicbmord — AlUnU . . . 

AH«ni« — MoetKomrry . . 
HoBlgomarj — N.w Orl««ii. 

N*«nrl«ui — KIl'Mo . . 

BIPua — D*BiiB« . . . . 

OcMinC — BanFnaeiMo . . 
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Uobil* und WiTcUnd. 
BoQitoD und San Antonio. 
Alton and Cimbrir. 
Tn<wan ned UohiTc. 
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C. Die eiidlichen Pacitischen Baliiien, 
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Die berObmto See- und Hafeiiatadt New Orleana 
in Louisiana, vielfach Creaoent City oiier Halbmontl- 
Btadt genannt, Ausgaiigepunkt wie Sitz tier LeitUDg der 
Bahn, hat, verBobiedeo von den aetlichen anierikanischen 
SeeplaUeD, keine grofeereQ Stadto in ihrer Nachbancbaft. 
So gerahHi:;h das Klima von New Orleana im Hocbsommer 
wegen dea dann vielfach aiiftretenJen getbea Fiebers iat, 
80 fiberaua angenebm ist ea im Fruhjabr. 

Von New Orleana durchiiebt die Siidpacificbahn zu- 
iiacbet in genaQ weatlicher RicLtung iiber Tprrebonne und 
Lafayelle auf 396 km den Staat Louisiana UDd betritt 
dann in der Ntibe von Sabine, eiQem kleineu, der vieleu 
Moskitos balber iibelberuchtigten Ort, den Staat Texas, daa 
Hauptreich des nordamerikaniBchcn Sudens, „da8 Land der 
Blumen und dea Sonnenacheins". Texas, auub der „LDne 
Star State", zu deutgcb „der Einzel-Stern-Staal" genannt, 
liegt awJBcheB 25° 50' und 36° 30' N. Br. und 93° 30' 
und 106° 40' W. L, ; sein Fiaoheninhalt heliiuft sich auf 
2657B0 englische Quadratmeilen odor 170099200 Acres 
= 688343qkm, auf denen im Jabra 1880 1 591 749 Men- 
aohen lebten. Ea iat weitaua der grdfste Staat der nordamerika- 
nischen Union, — aechsmal so grors wie der Staat New York, 
BJebenmal ao grofa wie Obio, viermal ao grDfa wie ganz Neu- 
england ; seiit Flacbeninhalt entapricbt dem der Staaten Kan- 
sas, Nebraska, Iowa und Minneaota zusantmengenonimeQ. 

Texas iat in 226 Kreise (countiea) eingeleill, von denen 
jedoch bis jetzt nur 170 organisiert sind. Einige iiber- 
scbreiten die Orofse nordamerikaniacber Staaten ; denn jeder 
der nachstehenden Kreise; Presidio mit 12955, Tom Green 
mit 13 579 und Pecoa mit 11379 engliscben Quadratmeilen 
iat grofaer als der Staat Maryland, beinabe zweimal so grola 
wie der Staat UaBsacbuaetla und faat dreioial so grofs wie 
der Staat Conneuticut. 

Dieses ungebeure Landergebiet hat natiirlich eine aehr 
verschiedenarlige Konfiguration. Von der Meereskliate or- 
streckt aieh auf 100 bia 130 km landeinwarts oin faat gam 
ebenes Land, oder, deutlicher geaagt, eine weite, von un- 
ziihligen Viobherden durcbzogene Prarie, die aich vom 
Sabine-Fluls im dufaeraten Oaten bis itum Rio Grande im 
aufeeraten Weaten auadebnt und nur bier und da ineelarttg 
Bauholz aufweiat; doch miiaaen West- und SUdweatlexoa als 
die gro&en Weidegrilnde des Slaates bezeichnet werden. 
tTbrigena iat dieses ebene Land nicbt nur zur Viebzucht 
geeignet, aondern aucb zum Anbau von Zuckerrohr, von 
BaumwoUe, von Mais, Tabak, Reia und gar vielen Qemllae- 
arten und balbtropischen Fruchten, wie Baoanen, Oliven, 
Apfelsinen u. a. m. 

Je mehr aicb dieaea flache Land , dieae grobe ebene 
Prarie von der KUste entfernt, desto well en form iger wird 
«B, mit abwechselnden, allmriblith ansteigenden Erbebungen 



und gro&ern Tbiilern, nnd dieaer hilgelige Charakter nimmt 
immer mebr zu, bis das Land zuletzt bergig wird. namenl- 
liub in den west! icb en und nordweslticben Oegenden. Doch 
erreicben die biicbsten Gebirgaztjge keine gro&ere Hiihe als 
etwii 5000 Fufe = 1530ni. 

Aua dem osllichen Teile von Teing, der gut bewaldet 
iat, be^ieht der Staat vorzugaweiae seincn Redarf an Hotz, 
von welchem in den Prariegegenden eine grofse Menge ver- 
braucbt wird. 

Texaa ist im NW von Neu - Mexiko begrenzt. Diesea 
Terrilorium entwickelt aicb nur aehr langaam. Die ^onaua- 
aufnubme von 1885 ergab 131985 Seelen, Farraen waren 
erat 10391, Fabriken nur 239 vorhanden; 1S80 belief 
sich die Bevolkerung auf 119565 Personen. In den Bergen 
sind allerorten wertvolle Schalze an Silber und Gold ver- 
borgen , aber ibre Auabeutung macben die hier nocb hau- 
senden Indianer unmiiglich , namentlicb die Navahua und 
Apacben. tTberfalle auf Farmen aind an der Tagesord- 
nung; im Somiucr 1B85 mebrten aicb die Raubzilge der 
Apachen, bo dafu die Behbrden die Zahl der Geloteten 
nicht mebr anzugeben vermocbt«o. Baa Aufbi^ten von 
Kavallerie konnte fernerm Unbci) nicbt mebr vorbeugen; 
seit Dezember 1885 ist die Aiifbringung einea ausachliefa- 
licb auB Grenzlern gebildeten Lokalkorpa geplant mit der 
Aufgabe, unter der Filbrung von Armecoffizieren die morderi- 
achen Indianer iu ihren Suhlupfwinkeln aufzusucfaen und 
einzukreiaen. Da die Apacben nur mebr 200 Mann atark 
aein sollen, hoift man mit einer .1—4000 Mann atarken 
Macht, die bestSndig Jagd auf aie macbt, dieeen Reat der 
Apacben zu selabaflerer Lebensweise auf einer Reaervation 
zu vermogen. 

Der Vereiniguogapunkt der SUdpaeifiobahn mit der 
Santa Fe-Linie ist In Deming; am 8. Man 1881 erfolgte 
bier der Anscbluls. In den eraten Jahren des Betriebes 
fiibrlen die Babnen in Deming den Abacbaura der Menach- 
heit zuanmroen ; jetzt zeugen nocb einige elende UQtten 
sUdllcb der Station vora Leben und Treiben dieser eraten 
Anaiedler, wabrend am Babnhof auf Koaten der Eisenhahn- 
G es ells cbaf ten ein grofees Hotel erstand, von dem nauh sechi 
Ricbtuugen taglich Poatwagen abgehen. Die Wagen werilen 
bier gewecbaelt und in dem bequem wie elegant eingericb- 
teten Zuge der Sudpacificbabn die Fabrt durcb Arizona an- 
ge tret en. 

Der erate bedeutendo Ort in Arizona ist Tucson, 352 km 
westlieh von Deming entfernt. Tucson, das im Alter 
Santa Fe fast gleich ist, bat aeit Erbffnung der Babn aeine 
Bevolkerung auf 9000 Einwobner gebracbt, beateht aber 
grbfstenleils ooch aua einfachen Lehmbiitten in alt-mexika- 
nischem Stile, Icb babe dort gar mancbe Htiuser belreten, 
die im Innern keine Zimmertbiiren habcn; die Stelle der 
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Thliff'ii ersetxea achwere Vorbunge. Die Einwobner be- 
standen frtihor aus Meiikanern uiid Indiaoern; namentlich 
tint! die friedlichen chriBtiBDisierteii Papagos in Tucsone 
Nalie xablreich rorhanden ; jeUt haben siuh auch zahlreicbe 
AmerikaDer angMiedelt, und bereits sind Gas- und Waaser- 
werke, wie Strarsenbahnen konzessioDiert. 

Das Rlima lat hier, wie iiberbaupt in ganz Amona, 
von jpnem Neu - MesJkos sehr verBcbieden ; es ist feucht- 
warm, steilenweiBe im Somiuer scbreckltcb heifs und daon 
eracblafreod. Auch treten bier im Hocbaommer zuweilen 
heftige, von Uberaus sltirkem liegen begleitete Gewitter 
auf; (lieae RegengiiBse baben sicb mebr als einnial sebr 



Die Wirkung des 
Vegetation. Diese bestebt 
beraus xablreicb auftreten- 
e eine Hi3he von 15m und 
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tlfirend fur den Verkehr 
Kliinas aufaert eicb auub i 
vorzugiweiae aua rerschiede 
den kakteeoartigen Gewacbi 
darilber erreicben. 

Arizona gebort zu den wenigen Tamtorien der nurd' 
amerikaniachcn Staaten, welcbe Spuren einer zuriickgegange- 
iien Kultur aofKeigen. Heute nocb aufseret aparliob 
siedelt und nur in einzetnen Tbajern gut angebaul 
ist , mufs eg frliber diaht bevblkert gewesen sein 
von leugen die wohl von Axtcken herataminenden i 
ruinen uud die eigeDtumlichen Folaeuacblosaer (Cliff-bo usee). 
Die damaligen Bewobner, zu denen auib ToKoken gehbrten, 
liflbtcn es, in Felaen — roch unentrStaelle — [nachrifleii und 
Figuren einiDineilseln; ihr Beicb hieis bei den Anwobnera 
im SUden Cibola; von dort kam all das Gold, daa die bab- 
■iiohtigen ipaniacben Eroberer von den ungllicklicben, unter- 
worfenen Eingebornen erprefslen. Heule Ut Arizona der 
TninmelplBtz raubgieriger , ungesilteter Indianer, vorweg 
der Apacheu. HoCfenllich gelingt ea jelzt, dieaen jeder 
Kultur feindieligen 8tamm anscbadlicb zu machen. Nacb 
Aniicbt der eingevanderten weifaen Bevotkerung gibt ea 
iibrigcDB in ganz Arizona nur einen guten Indianer, — 
und dies iat ein toter!') 

Hinter Tucson stolat ala erater grolserer Ort Yuma auf. 
Yiunft iat dicbt am linken TJfer des grofBen Coloradofluasea 
«rbftiit, der mit Dampfern 587 km aufwarta bia nauh Ne- 
Tftda hinein regelmiiTaig befafaren wird. Alter alg die Stadt 
iat daa wd recbten Ufer auf einem Pelsen erbaute Fort 
TiunA. Die Stadt aelbat iiegt dicht an der Orenze von 
Mtxiko, achwingt Btch aber zu einer Bedeutung nicbt auf, 
wegeii der faier wabrend acht Monaten berracbenden Uber- 
grotaen Hitte, die nicbt aelten fia* C. (41,6* R.) im 8vbatten 
erreicbt und aelbat Europaer nJitigt, ibre Bekleidung auf 
du &urMrat Eultinaige Mab turUckzufUbren. Die OeaaRit* 
b«v6lk«rung liihlt nur loOO Seeleo; davon eotfallt eio 



Fiinftel auf Amerikaner und eingcwanderte Deut«cbe, in 
deu Reat leilen aicb ziemlicb zu gleicben Teilen Mexikaur 
(Spanier) und Indianer. Die Utiuser siud our aus Adoba 
oder an der Sonne getrockneten BaokBtoiueii erbftat , eio* 
stockig, baben flache Dacher, auf denen man im Sommar 
Boblaft, und einen weit vorspringenden Balkou aua Rtil. 
Die Religion iat din rbmiscb-katbotiacbe, die Silten aiD^ 
bbcbst einfacb, dem Spicle wird atark geftont. Die In- 
dianer gebbren aamtlich dcm Yama-Stamme an; vencbiedn 
vom Apacbe ist der Yuma gutmijtig, dabei aufserat aao- 
gierig; er findet sicb bei jedem Zuge ein, um die Iteiaendeaii 
betrachten und die Bahnbediensteten in ibren VerrichtuDgan 
zu beobaobten. Die Bekleidung der Yuma entapHcbt dea 
beifsen Rlima, iat uber dabei biiohat originell. Der game An* 
zug der Manner bestebt aua drei Teilen. Jeder tragt nm Ob«^ 
kbrper ein ganz diinnea Jackchen aua gefarbter Leinwajut, 
am Unterkorper jedocb nur zwei bandtuchartige groGa 
Tiiuher, von denen das rUi'kwiirtige wie die Subleppe eioc* 
Damenkleidea auf der Erde nachachleift , jedocb hei eioMi 
durcb Hcbneltea Gehen veruraacbten Luflxuge luaiig empor- 
Battcrt und gar mancbea entbUllt , was besaer twdcdrt 
bliebe. Beim Scblafen nebmen die Vumaa zum Zudedua 
nichts andres ols das, was die Natur selbst liebevoll IB 
Menge bietet, — namlioh die Dunkelbeit. 

Sobald der Coloradoilurs auf einer aebr guten BrOcfet 
liberacbritten ist, belreten wir das sUdliohe Californien, dat 
jedocb zunacbat keinen ungenebmen Eindruck maobl. Dans 
vom ColoradoflusBe weatlich dehnt sicli eine grofsc aandige und 
salzerfUllte , fast gar nicbt bewobnie Oegend aua, die mu 
die Coloradowiigte beifat. Ausgedebnte Teile dieeer mit Sand- 
bergon versebenen Wliale liegen, ahnlich wie das Tote Meer, 
tief unter der Oberflilcbe des Meeres; aie aind daa nuoraehi 
trockene Bett einer ebemaligen Meeresbucbt. Etwa 90 km 
weellich von Yuma gebl. ea iramer tiefer und tiffer binab, 
bia wir an eine fiahnatation gelangen, die ?iob 366 «iig- 
lische FuTb unter der Mecreaoberflacbe befindet. Wo ia 
der gauzen Welt ist wieder eine aolcbe Babnslation aaiu- 
treSen ? Dann geht ea wiederum allmiiblich langtam io 
die Hobe. Insgesamt durchzieben wir wabrend IDS km 
unter der Meereaoberflacbe gelegene Regionen. 

Je weiter wir una von der Wilate entfernen , deiU 
mebr nimmt die beifse Temjieratur ab, deato m an nigfal tiger 
wird die Vegetation, Namentlieb aind Klima und Vege- 
tAtion entztlckend acbbn in der Umgebung der 17 000 Ein* 
wobner zablenden Stadt Loa Angeles, zu deutaob der 
„StBdt der Engel", der grolaten Stadt SUdcaliforniens , die 
776 km ostsiidostlich von San Franciaco entfernt li«^t. Lm 
Angeles, falscblicb oft Lob Angeloa gesohrieben, ist ein ir- 
diecbes Paradies fur Brustkraiike , um so mebr, als tm» 
reizende Umgebung auf ungeheuer grofsen Plachen mit 
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im BchoDHten Weinbergen, den prachl.vollaten ZierpllanxeD, 
dufteoileo Orangeohajnen, MnDdelliBumen, Feigen uDd Oliveti 
geBohmiitkt ial ; aogar Palmeii aiud in ziemlicher Aozahl 
Torbanden. 

NiJTdlicb von Lob Angeles bleibt die Gegend Uppig mit 
Bubtropiscbem Cbarakter bis zu den San Feraando- Bergen, 
einem wilden Gebirgsriicken von 600 bis 1000 m Hobe, den 
die Babn in cinem 3163m langen Tunnel durchfahrt. Auf 
die Weidegriinde hioter diesem Gebirge folgt die Mojava 
(Hohft-vey), eine eteppenartige , mit KaktuB und Salbei- 
BtriiuDbern bestandene, woBBornrrae, yon Sandhiigeln unter- 
broohene Hocbebene, die durcbachniUlich 800m uber dem 
M«ere liegt. Die Babn steigt voo hier bis zur StAtion 
Taliii-hipi Summit (1208 m), und gewinnt die Hobe in 
zahlreichea Wiudungen und TunndH; raach aenkt Bich danu 
der Lauf. Caliente, 40 km DordUcher, Hegt bereile bei 
393m, die Station Summer, 20kni weiter, in 1S7ra Hohe. 
Bia Fresno, einem jetzt nocb unansehnliuheu Orte von our 
800 bis 1000 Eiuwobner, dem jedocb wegen der Oiile dea 
Londea in der Umgebung eiue Zukiinft bevorsteht, halt 
■ioh die Bahn nocb in einer Hiibe bis zu 90m, dann senkt 
Bie aicb raach zur GaliForuiachen TiBfebeno mit ibrea grofs- 
artigen Naluracbbnheiten, und eilt San Frandsto zu. Die 
Oeacbicble dieser Stadt gleiobt einem Marchen. 1848, zur 
Zeit der Goldentdeckung, zablte die Sindt 600 Einvrohner,' 
jetst erreicht eie eioe ViertelmillioD und iat mit Pracfat- 
bautau aller Art gescbmiickt. 

Zam SohlaBse aei auf einige allgemeine Verbaltnisae 
hiognriesen. 



Die Preiae auf der 8iidpacificbBbn sind ziemlich boob; 
dsDn einacblielBlicb oUer Nebenauagaben braucbt eine er- 
wacbsene Peraon fur die niobt ganz aohttagige Reise voa 
New York nach San Franciacaa auf der Santa Fe- und Bud- 
Facificbahn mindeatena 900 Mk.; also durcbscbnittHcb per 
Tag etwas Uber 112 Mark. 

Die Wftgen, uuf denen wir befordert werden, aind vor- 
zijglich; die Radar sind a]le aus Papier gefertigt. Die 
Scblafwftgen zeithnen sicii durcb Pracht und Bequem- 1 
lichkeit der Einricbtung aus. Dicse Si^blafwagen aind bier 
unentbebrlicb ; es ware sicberlich nur auf Eoalen der Qe- 
BUndbeit mbglicb, die ganze, nabezu auht Tage uad acht 
Naohte in Anapruch nehmende Reise von New York naoh J 
San Franciaco oder umgekehrt nbno alle ITnterbrecbung 2u- I 
riickzulegen , was jetzt nicbt blofs unternebniende Manner, 1 
Bondern aucb ganze Familien obne alle Schwierigkeit voll- 
bringen. 

Was nun die Raubesubaffenbeit der Siidpacificbabn und 
die Sicberh«it auf ibr betrifft, so iat aie ao gut reap, ao 
grofs , wis auf irgend einer der altern dallichen Bahnen ; 
aie ward zwar raach gebaut, aber keineawogs mit jener 
Bchnelligkeit wie die erete Pacificbahn ; die bei dem Bau der 
letzteren getnacblen Erfahrungen trugeii wesentlicb daiu 
bei, die von dem Terrain bier und da gebotenen Schwierig- 
keiten zn UberwJnden. 

Von Indianern hat die Babn bis jetzt nichts zu leiden 
gebabt; ob aie aber auch apitter von IndiBneriiberfallen ver- 
Bchont blciben wird, kann erst die Zukunft lehren. 
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Alle in den vorbergebenden Seiten Bufgefiihrten , im 
ganzen und grolaen eine ostweatlicbe Richtung einacblagen- 
den Pacifiacben Bafanen ateben teilweise unter sich durch 
sUdnordlicbe Zweiglinien in Yerbindung , als deren wicb- 
tigste zu verzeicbnen sind; 

Zwtachen der Canada Pncllic- un<l der XordpacUlcliabn. 

Die von Winnipeg Uber Gretna , Fargo , Fargue Falls 
nad St, Cloud langa dea linken Ufera des Red River in 
einer Lange von 458 Meileu = 737 km nach St, Paul in 
Minnesota (dem Auagangapunkt der No rd pacific babn) fiih- 
rende St. Paul-, Minneapolis- & Manitoba-Eisenbabn, und die 
454 Meilen ^ 730 km lange Babn deraelben Gesellscbaft, die 
langa dea recbten ITferB des Red River Uber St. Vincent 
Crookston, Glj-ndon und Bnrnesviile nach St. Paul fiihrt. 



Spater wird sebr wahrecheinlicb von Algoma aua die 
Bahn nach Saulte Sainte Marin in Ontario und von da in 
genau weatlicber Ricbtung iiber Ashland nach Duluth zum 
Anacljlufa an die Nordpacificbabn gebaut werden, wodurcb 
dann von Quebec bis Vancouver, reap, von Liverpool in 
England bia ao daa Stille Meer eine moglicbat gerade und 
kurze Liuie faergestellt wiirde. 

Zwiaclien der XordpaclBc- nnd der Union PaeiHe-Bahn. 

Die der Union Pacific gehorende Idaho Diviaion, 
von der ein Strang, genannt „ Utah & Northern Diatriot", 
von Ogden in Ftah in faat genau nordlicber Richtnng 
nach Garriaon i» Montana fUhrt (Entferoung 454 Meilen 
^ 730,5 Inn) und der andre, ,, Oregon Short Line" genannt, 
von Granger in Utah nach Huntington in Oregon (Ent- 
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fernaog 540 Heileo = 869 km), von wo eine Zweigbaha 
dor Or^on H&Uwaj: & Nttvigation Campany oaoh VmatUla 
fthrt. 

Zwlschen der Nordpaeille- und der Ct^ntral- PaciUt'bahn. 
Die dor Oregon & CBliforoia-Babn gehiirige, noch nicht 
gans Tollendete Linie, die von Portland in Oregon aildlich 
Uber Salem Eagene und Ashland (Entfernung von Portland 
341 Meilen ^ 548,6 km) nach Redding in Californien 
fUhrt, wo sie sich an die Oregon Diviaiorr dor Central 
Pacificbahn anBchliefBt, die von Redding iiber MaryaviUe 
in einar Lange von 170 Meilen ^ 27iJ,Akni nach Sacra- 
mento fUhit. 

Zwlschen der t'nion Paolltc- and H&nti ¥«• Kahn. 
Die der Uaion Pacific gehorige , von Ogden in Utah 
Uber Salt Lake City, Cunntson, Salida und Pueblo nach 
La Junta in Colorado an der Siidbiogung der Santa Fe- 
Babn fUhrendo Ogden- & Salt Lake City- Babn hat eine 
Lange von 716 Meilen = 1152km; die Kahrzeit betragt 
33 StuDden. 

Zwlttcbcn der tSanla Fv-UaliD and der KUdpaclficbahn. 
VoD den im Staate Miaaouri gelegenen Stadlen St. Louia 
tmd Kansas City flihrt die Missouri Padftcbahn nacb El Paso, 
wo lie Bicb mit der Sildpuoiiiobabn vercinigt. 

Zwtaelien der Atlantic A Paclllc- uud der Sildpacilicbabn. 
Die 230,S Meilen = 371,okiD lange, von Norden nach 
Siiden laufende Strecke der Santa Fe-Babn zwiscben Albu- 
querque und Dcming yermittelt die Verbindung zwiicbeu 
der Atlantic Sc Pacific- und der Siidpacificbahn. 
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Infolge dor zwischen den einzelnen Central -PacifiBehen 
Bahnen bestehenden Verzweigungeu und der iboen paralld 
laufenden Linien ist einem Reiaenden , dar von New York 
nach San Francisco und von da wieder zurUckkehreo will, 
die Moglicbkeit gaboten, sich seine Route unter Benutiang 
verschiedener Linies auszuwiibleo. [Siehe mein Santa Pe- 
Bucb, S. 17.) 

Die zur Zeit in dem weiten Qebieto NordameriksB rar< 
handenen, auf den vorbergehenden Blattern in grofsea, all- 
gemeinen Uniriaaen geschilderten Pacifisoben Bahnen werden 
aller Wahracheinlichkeit nach nut Jabre hinaua dem Be- 
durfnieae vollauf geniigen, namentUch, wenn einmal die » 
wicbtige Atlantic & Pacific-Babn vollendet sein wird; es wird 
aich nicht bo bald die Notwendigkeit ergeben , nocb < 
weitere, vom Atlantiachen Ozean zum StilJen Meere dlrekt 
fijhrende Linie berzustellen. Wohl aber werden 
grorsen Hauptbabuen verachiedene tails grofsere, toils klei- 
nere ZweigUnien ausgohon, deren Bestimmung es sein wird, 
proviniiellen Interossen zu dienen und namentlich den Berg- 
bau zu fordern. Die Fortschritte der Technik ennogliofaei 
es, Bofern sich hierzu die Notwendigkeit ergeben aolltsy 
Bahnen selbst bia zu den grofaten H jib en der vielfach 
rauhen und unwirllichen, aber an Gold und Silber und 
wertvollen anderen Metalleu reioben Pelsengebirge olme be- 
sondere Schwierigkeiten zu erbauen, Ea lafst sich mit Be- 
Btimmtheit vorausaagen, dafs innerhalb hochstens 30 Jabreii 
der ferae amerikaniache Weaten mit einem ebenao dichtea 
SobicDennetz verseben sein wird, wie ea gegenwartig io. 
den bevblkerten batlicbeo Staaten vorhanden iat. 



Zum Schluls ftige ich nocb eine Tabelle an, die 
Pacifischen Bahnen bezUglicheu Verhallnisse enthalt 



gedrangter, aber Ubersichtlicber Kiirze die wichtigsten, suf i 
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